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Einleitug. 

IVebcu den Bestrebungen auf immer dctaillirtcrc 
Ausbildung unseres Eisenbahnnetzes, welche theils auf 
Abkürzuug der Hauptrouten , theils auf die Außchlie- 
fgung bisher noch nicht mit dem Weltverkehr in un- 
mittelbarer Verbindung gestandener Gegenden durch 
neue Zweigadem gerichtet sind, ist ein sehr wichtiges 
Transportmittel, welches, wenn es nach richtigen Grund- 
sätzen ausgebildet wird, den Austausch der Rohpro- 
dukte durch Massentransport wesentlich fordert , „die 
Binnenschifffahrt “ bisher weniger in den Vordergrund 
getreten, oder es hat dieselbe, indem sie sich auf das 
ihr von der Natur angewiesene Flulsgebiet beschränkte, 
nur eine lokale Verbesserung erfahren, welche sich so- 
wohl auf die Wasserstraße, als auch auf die Fahrzeuge 
tuul deren Fortbewegung erstreckte. 

Die Verbesserung der schiffbaren Flllsse hat vor- 
züglich in Vertiefung und rcgclmälsiger Ausbildung des 
Fahrwassers bestanden. Die Verbesserung der Schiff- 
fahrt in Adoptirung immer greiserer Fahrzeuge und in 
der Anwendung der Dumpfschleppschiffe als Zugkraft 
statt der Pferde und Menschen. 

Einer eigentlichen Verbindung mehrerer Stromge- 
biete begegnen wir nur im Ilerzeu und im Osten Preu- 
fsens, wo die Flußgebiete von Weichsel, Oder und Elbe 
durch Schifffahrt« - Kanäle , welche den Anforderungen i 
des grölseren Verkehrs einigermaßen entsprechen, ver- 
bunden sind. Dieselben vermitteln vorzugsweise den 
Transport von Brennmaterialien, Baumaterialien und Ge- 
treide. 

Der in neuerer Zeit projeklirte Rhein- Elbe -Kanal 
soll das fehlende Glied in der Kette des norddeutschen 
Wasserst rafscusystems licrsteJIen, er soll die wichtige 
Unmlelsstrafsc des Rheines mul sein in Holland und 
Belgien viel verzweigtes Gebiet mit dem ganzen Nor- 
den Deutschlands, mit deu Wasseradern der Weser und 
Elbe in Verbindung setzen und so eine innere deutsche 
WusHcrverbinduug hersteilen, welche vom Memelstrome 
bis zu den Rhcinmüiidutigen reichend, deu Austausch 
aller Rohprodukte ermöglicht. 
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Die Grundbedingung der segensreichen Wirksam- 
keit der Kanalanlage bilden aber unter allen Umständen 
billige Frachten. 

Nur in stetem Hinblick auf dieses Ziel ist gerade 
dieses Transportmittel auszubildrn, indem in Beziehung 
auf Schnelligkeit und Promptheit der Bedienung die 
Eisenbahnen jedes andere Transportmittel an Leistungs- 
fähigkeit überholen. 

Die lebhaft entwickelte Industrie und Bodenkultur K«<i*l *J* Tr aus- 
setzt den Transport von Gütern der verschiedensten .m,j 

Art voraus. Es müssen Güter transporlirt werden, wcl- “*»•«»«<<<•«. 
che im Vcrhältniß zum Gewicht einen höheren Werth 
haben, bei welchen Raschheit mul Pünktlichkeit des 
Transport« die llnuptriicksicht bildet. Es gehören da- 
hin die sogenannten KaufmannsgOtcr und die kunstvol- 
leren Erzeugnisse der Industrie. Damit alter die Er- 
zeugnisse des Gewerhefleißos wohlfeil und in Masse pro- 
dticirt worden können und zur Quelle des Rcichtlmms 
und der erhöhten Consumtion der Hauptmittelpunkte 
des gewerblichen und merkantilen Iyebons werden, müs- 
sen andere Güter bewegt werden, deren Fortbewegung 
auf greisere Entfernungen nur l>ei der grüßten Wohl- 
feilheit möglich ist. Es gehören dahin die sogenannten 
Rohstoffe, Kohle, Holz, Torf, Steine , Schiefer, Kalk, 

Erze, Roheisen, Schmiedeeisen, Baumwolle, Dünger, 

Mergel, Kartoffeln, thcilwcisc auch Getreide, schwere 
Maschinenthcile mul Eisengulswaaren. — Beide Arten 
von Gütern müssen meist nebeneinander nach und von 
den Centralpunkten der Industrie befördert werden, um 
einen schwunghaften Betrieb des Gcwerbefleifses zu er- 
möglichen. 

Erstere Güter gehören fast ausschließlich auf die 
Eisenbahn, letztere benutzen die Eisouhahn nur auf kurze 
Entfernungen und sind nur in einem beschränkten Um- 
kreise zur Verwendung zu bringen, indem weite Trans- 
porte einen zu großen und nuchtheiligeu Einfluß auf 
ihren Preis haben. Die Industrie, welche die schweren 
und wohlfeilen Massengüter verbraucht, lokalisirt sieh 
daher auf einen geringen Umkreis um den Verbrauchs- 
gogenstand; ja cs ist häutig der Fall, daß Güter, welche, 
wenn sie einander nahe gebracht werden könnten, die 
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Quelle großen Rcichthums bilden würden, jetzt brach 
und nutzlos liegen, weil die Transportkosten der Roh- 
materialien zu einander zu kostspielig sein würden. Für 
diese tütcr ist mm ein zweckmäßig angelegter Schiff- 
fahrts-Kanal ein sehr geeigneter Transportweg und zwar 
wieder nm so besser, je mehr die Zeitverluste auf dem- 
selben und die Zugkostcn auf ein Minimum herabge- 
setzt werden. Die Zeitverluste werden verringert durch 
die Auwendung der Dampfkraft als bewegende Kraft, 
durch Vermeidung großer Steigungen, wodurch die 
Sehleusenaufenthalte und die mit denselben verbunde- 
nen, mit der Lebhaftigkeit des Verkehrs wachsenden 
Coursverzögenmgen auf ein geringes Maats reduzirt 
werden. Die Zugkosten werden vermindert durch große 
Kanal-Dimensionen, so daß Schifte größerer Tragfähig- 
keit ein genügend weites Profil vorfinden. Es Trägt 
sich nun, welche Schiffadimensioncn man als die wün- 
schens werthesten erachtet. 

Man kann zur Vermehrung der Laduugsfähigkeit 
der Schiffe deren Breite, Tiefgang und Länge vermeh- 
ren. Die Vergrößerung der Breite des Schiffes hat den 
wesentlichsten Einfluß auf die Abmessungen und Bau- 
kosten des Kanals uud senior Bauwerke. 

G nmder werb und Erdarbeiten nehmen im Vcrhült- 
niß der Erbreiterung zu. Die Konstruktion der Brük- 
ken wird wegen der größeren zu überspnuuenden Wei- 
ten in zunehmender Progression schwieriger, die Durch- 
lässe werden länger, kurz alle Transvcrsnlbauteu ver- 
größern sich iin Verhältnisse der Breitendimensionen. 

Man darf daher in diesen Dimensionen nicht zu 
weit gehen, wenn man nicht den Kanal zu kostbar an- 
lcgen will ; dagegen muß die Weite ausreichend gemacht 
werden, damit den Kamdschiffen die Breite gegeben 1 
werden kann, daß sie auch dem anschließenden Fluß- 
schifffahrts-Verkehr mit Vortheil dienen können. 

Die vor Erfindung der Dampfwagen angelegten 
französischen Kanäle haben incßt eine Schleusenbreite 
von 10,6 Fuß, die im Osten Preußens befindlichen Ka- 
näle haben meist 17 Fuß Breite, die Ruhrschlcusen 
18 Fuß. 

Die einseitige Vermehrung des Tiefganges bat auf 
die Kosten der Bauwerke einen weniger erheblichen Ein- 
fluß, indem die zu überspannenden Weiten nicht grö- 
ßer werden, und nur in den Fundamenttiefen und den 
Höhen des aufgehonden Mauerwerks bei den brflk- 
kenartigen Bauwerken mäßige Mehrkosten erwachsen. 
Gnmdcrwcrb und Erdarbeit nimmt zwar um etwas zu, 
aber nicht so erheblich, als Vorthcilc in Betreff der La- 
dungsfähigkeit der Schiffe und namentlich in Betreff der 
Verminderung der uöthigen Zugkraft in tieferem Was- 
ser erreicht werden. 

Beispielsweise hat eine Vertiefung des Fahrwassers 
von 5 Fuß auf 6 Fuß eine Vermehrung der Ladungs- 
fähigkeit von 9 auf 1 1 im Gefolge. 

Die kleinen Dampfschiffe , welche auf dem Grand 


trunk und Regents-Kanale bei beschränkter Tiefe 5 eng- 
lische Meilen in der Stunde machen, legen in tieferem 
Wasser mit derselben Bemannung und demselben Koh- 
lenvcrbraucb 9 Meilen in der Stuude zurück. Man bat 
daher die sämmtlicbcn französischen Kanäle, welche 
einen starken Verkehr haben (Mons — Paris, Chnrlerni 
— Paris) nach Eröffnung der Eisenbahn-Konkurrenz auf 
6 Fuß 4J Zoll Wassertiefe gebracht, nachdem dieselben 
zuerst von 4 Filß 8 Zoll auf 5 Fuß 7 Zoll vertieft wor- 
den waren. 

Der Aire-Calder Schifffahrtsweg, welcher im An- 
fänge 31 Fuß tief war, wurde bereits 1774 auf 5 Fuß 
Wassertiefe vermehrt, 1820 auf 7 Fuß und jetzt geht 
man damit um, die Wassertiefe auf 8 his 9 Fuß zu 
bringen. Selbst den kleinen Kiuial von Clmrleroi nach 
Brüssel, dessen Schleusen nur 8 Fuß 7 Zoll Breite liaben, 
hat mim auf 6 Fuß 4 Zoll vertieft, gegenwärtig beab- 
sichtigt man, die Breiten-Dimensionen lind die Schleusen 
zu vergrößern, so daß er einen, den Anforderungen der 
Gegenwart entsprechenden Verkehrsweg bildet. Unter 
6} Fuß Wassert iefo darf man daher nach diesen Vor- 
gängen nicht gehen, besser ist eine Wassertiefe von 
8 Fuß; diese Tiefe braucht sich nur auf die eigentliche 
Kanalsohle zu beschränken, die Bauwerke brauelien nur 
so tief zu liegen, daß sie den nötbigen Tiefgang der 
Schiffe bis 6 Fuß erlauben, müssen also die Wasser- 
tiefe von 8} Fuß filier sieh haben. 

Eine einseitige Vemichning der Länge des Schiffes 
bat auf alle Bauwerke mit Ausnahme der Schleusen kei- 
nen Einfluß, indessen ist hei großer Isingc der Fahr- 
zeuge der Radius der Kurven des Kanals zu vergrößern. 

Man wird das Verhältniß der Länge zur Breite des 
Schiffes nicht allzugroß nehmen dürfen; uni eine pas- 
sende Schiftsform herauszubringen , dürfte das Vcrliült- 
niß der Länge zur Breite wie 8 : 1 nicht überschritten 
werden. 

Es ist indessen eine natürliche Grenze theils durch 
die Größe des zu erwartenden Verkehrs gegeben, theils 
liegt auch in dem niedrigsten Frachtsätze der Eisen- 
bahnen eine Grenze, unter welcher der Frachtsatz steta 
bleiben muß. 

• Ein Uebenschlag hat ergeben, daß Schiffe von 
7000 Ctr. Ladungsläliigkcit im Stande sind, den Anfor- 
derungen des Verkehrs genügend zu entsprechen (siche 
die Frachtbcreclumng am Schluß). Nun haben die 
Kheinschiffe angemessener Größe, welche den Verkehr 
zwischen den Rhcinhäfon und Amsterdam vermitteln, 
gerade diese Ladungsiuliigkeit. Die Dimensionen dieser 
Schiffe sind: 

Länge 163 Fufs, 

Breite 20 — 20} Fuß, 

Tiefgang Fufs. 

Die Abmessungen dieser Schiffe, welche auch im 
Uebrigcn von guter Bauart sind, können füglich den 
Kantd- Dimensionen zu ürundo gelegt werden. 
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Hiernach ergeben aich als die zwcckmilsigsten 
Schleusen - Dimensionen : 

21 Fufs Breite, 163J Fufs Länge zwischen Abfallboden 
und Schleusenthor bei (yj Fufs Tiefe. 

Ein grolscr Theil des, rheiniseh-hollHiidiscben Schiffs- 
parkes würde ohne Weiteres den Kanal benutzen kön- 
nen. Aehnliches gilt von den Weser- und Elbeschiffcn. 
Da die Weser in den Sommermonaten kein tiefes Fahr- 
wasser bietet, da ferner auch auf der Weser die ökono- 
mischen Gesetze mit der treibenden Eisenbahn-Konkur- 
renz auf Vcrgröfscruug der Ladungsfiihigkeit der Fahr- 
zeuge hingewirkt haben, so kommen die kleinen, alten 
sogenannten Wcserböckc in Abgang und machen Fahr- 
zeugen von grüfsercr Lange und Breite und einem dem 
Wasserstondsvcrkiiltuissc nnzupussenden Tiefgange Platz. 
So sind denn die Weserschiffe der Oberweser zu Fahr- 
zeugen von 19 bis 19} Fufs Breite und 150 Fuls Länge 
augewachsen; über diese Dimensionen hinauszugehen, 
verbietet die Hamelor Schleuse, welche 20 Fufs breit 
und 1(!0 Fuls lang ist Auf der Unterweser abwärts 
bis Bremen resp. Bracke fahren Schiffe von 22 bis 24 
Fufs Breite und zum möglichen Tiefgange bis zu 5 und 
5} Fufs. Mit den letzteren Tiefgängen können die Weser- 
Schiffe aber nur in den Frühjahrsmonateu fahren, häufig 
auch im Spätherbst, während die Sommermonate kaum 
einen Tiefgang von 3 höchstens 4 Fuls zulusscn. Auf 
der Elbe ist man wie auf der Weser und dem Rheine 
zur Vermehrung der Ladungsflihigkeit der Fahrzeuge 
durch deren Vergrüfserung ühergegangen. Die früheren 
Abmessungen der grofsen Elbkähne waren 132 Fufs 


Länge bei 15 Fuls Breite und 8} Fufs Tiefgnng des be- 
ladenen Schiffes. Jetzt haben die von Magdeburg auf- 
wärts fahrenden Schiffe bereits 


eine Länge 

von 140 bis 150 Fufs 

- Bodcnlüugc 

- 108 - 116 - 

- Bodenbreite 

- 15 - 154 - 

- obere Breite 

- 19 - 20 - 

- Einsenkungstiefe 

- 4 - 4} - 

wogegen die in der letzten 

Zeit gebauten Elbkäbnc 

die untere Elbe von Magdeburg abwärts 

eine Länge 

von 160 Fuls 

- Bodenlange 

- 120 bis 125 Fufs 

- Bodenbreitc 

- 16 - 17 - 

- obere Breite 

- 22 - 22} - 


- Einsenkungstiefe - 4} Fufs 

besitzen. 

Es dürfte sich demnach empfehlen, um die Schiffe 
der drei genannten Ströme dem Kanal -Verkehr zugäng- 
lich zu machen, die Schleusenweiten zu 24 Fufs zu nor- 
miren. Es würde diese Erweiterung der Schleusen haupt- 
sächlich Einfluls auf den Wasserverbrauch haben; weni- 
ger bedeutend wird der Einfluls auf die Baukosten sein. 

Der Kosten -Anschlag ist für beide Dimensionen 
dnrohge führt. 

Die Erfahrung, dafs die Zugkosten und der Zcit- 
Anfwnud in kurzen Haltungen wesentlich erhöbt wer- 
den, hat Einflufs auf die Wahl der Kanallinie gehabt. 

Nach französischen Mittheilungen betrugen die Ko- 
sten der Zugkraft für die Reise hiu und zurück für ein 
4000 Ctr. ladendes Fahrzeug: 


Schifffahrtsweg von Moos 

nach Paris 


Dvrchtchnittlich« 
Lange der lUltusg 
in Kilom. 

1 ) von 8t (thifitAiii bin znm ^Tofwin Souterrain auf 95,4 Kilom. !*4ngc, 33 Schleusen, 

105,»* Frc«. . . 

2,44 

2) iin grofre-n Soutorrain - 3,7 

0 

29.»s - ... 

— 

3) vom Souterrain bin Cbauuy - 39, o 

- 18 

55,4» - ... 

3,i s 

4) von Cbauny • Janrillo • 36,# 

4 

23,14 - ... 

3,44 

5) von Janvillc nach La Bricbo FStifsvchifffnhrl - 152.0 

7 

273,04 • ... 

— 

6) von La Brich« bi« La Vilcttc - 6,e 

354,7 

12 

bei fl lltltvigm 

41,00 - ... 

527,44 

0,44 


auf prculsisches Maals reduzirt im Kanäle von 

9,oo Kilom. langen Haltungen = 2390* betragen die Zugkosten pro Kilom. 0,64 Frcs. oder 38,6 Sgr. pro Meile, 


3,js - - = 870° - - - 0, M - 56,7 - - 

2, so - - - = 766" ... - 1,1t - - 66,o - 

0,<« - - = 175" - - - 6,01 - 374,4 - - 

Auf dem Flusse ly» - - 108,s - 

Im Tunnel 5,18 - - 312,4 - 


Trägt mau die Länge der Haltungen als Abscissen, 
die Preise der Zugkosten pro Meile als Ordinaten auf 
und legt durch die bestimmten Punkte eine Kurve, SO 
kann man eine Näherungstabelle für die Zwischenwcrthe 
berechnen, welche die folgenden Resultate giebt: 
Zugkosten auf der 1 50* langen Haltung 452 Sgr. pro Meile 


- 

- - 200» - 

- 320 

- 

- - 300» - 

- 200 

. 

- - 400» - 

- 140 


Zugkosten auf der 500" langen Haltung 1 10 Sgr. pro Meile 


- 

- - 600» - 

- 

90 

- 

- - 700» - 

- 

75 

- 

- - 800» - 

- 

63 

- 

- - 900" - 

- 

55 

- 

- - 1000« - 

- 

50 

- 

- - 1250" - 

- 

43 

- 

- - 1500« - 

• 

41 

- 

- - 2000" - 

• 

39 
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Anmorkung in vorstobomtor Tabelle 
Mail kann «ine Prob« «orateliemter Tabelle an <ler Linie von 
Charlcroi nach Paris machen. Diele Linie bal die Kiufastrcckc mit 
der von Hon» — Paria gemeinschaftlich. Die übrigen 27 J Meilen 
aind Kanal oder vollständig kanaliairter kleiner Kluis, der in Hinsicht 
der Zugkoateu als Kanal atizusehcn ist. Auf dieaer 27 f Meilen täti- 
gen Litu'o «ollen die (icaatnmtiugkiMten bin nnd zurück für ein Fahr- 
zeug gleich denen der Strecke Mona — Paris betragen ■» 1932.« Sgr. 

Die ganze Strecke bat t>4 Schleusen, daher mittlere Länge der 
Haltung S70 Kutheu. Die Strecke ist in folgende Gruppen zu theilen: 
l.z Meilen in rd. 150' langen Haltungen nach vorstehender Tabelle 

pro Melle 432 Sgr ms 312,« Sgr. 

1 Meile in rd. 300* langen Haltungen nach vorste- 
hender Tabelle pro Mcilo 200 Sgr . =» 200,» - 

l.i» Meile in rd. 400 bis 300* langen Ualtuugen 
nach vorstehender Tabelle pro Meile 120 Sgr. . = ISO,» - 

24 Meilen in durchschnittlich zwischen 1000 tds 
2000* langen Haltungen <1400* durchschnittlich), 

pro Meile 42.» Sgr . = 1020.« • 

■= I!I4S, i Sgr. 

Mithin ein sehr genaues Hcsultat im Vergleich zu obigen 1932 Sgr. 

Bei Berechnung der Zngkovten nnf dem Rhein- Weser-Kanale am 
Schlafs dieser Darstellung ist indessen eine andere Grundlage unter* 
breitet, als diese Tabelle, weiche übrigens zu ähnlichen Oesautmt- 
resnltaten führt. 

Die Kniialstrcoken von dem Kohlenreviere bi« gutn 
Rheine stellen sieb in Beziehung auf Hnltungslängcn 
ungünstiger als die östlichen; dagegen wird der bedeu- 
tende Vortheil erreicht, dafs die Befruchtung des Fahr- 
zeuges in der Nähe der Zeche vor sich geht und das- 
selbe von da aus, ohne tunzuladen , jeden Punkt des 
RhoinschiflTnhrtsgebiets erreichen kann. 

Dufs ein bedeutender Verkehr von Rohstoffen auf 
«lern Kanäle erwartet werden darf, ist unzweifelhaft. Der 
Kanal reicht mit einem Ann in das Dortmunder Kohlen- 
revier, mit dem andern in das Essener, ln beiden Re- 
vieren liegt er so, ditls die sämmtliehen Massen, welche 
zu ihm gehracht worden, zu Thal gehen, zudem gehört 
der gröfste und reichste Thcil des Kohlcngcbietes zu 
seinem Abdaolinngsgebiote. Er bildet den billigsten 
Abfuhrweg für die Kohle, sowohl zu dem Sehifffalirts- 
gebiet der Ems, der Weser, der Elbe, als auch zu dem 
des Rhciurs, insbesondere des Nicderrlieincg. 

Durch den Rhein vermittelt der Kanal die wohl- 
feile Zusammcnillhrung der Eisenerze an der Lahn mit 
der Kohle Westfalens. Ans dem Mitnsterlande führt 
er Grubenhölzer und andere Produkte der Land- und 
Forstwirtschaft; aus dem Bentheim -Tccklcnburg'schen 
und Osnahrflek'sehen nimmt er Eisenerze, Quadersteine, 
Bruchsteine, Kalk- und Pflastersteine als Rückfracht. 


Aus dem Oberwesorgebiete erweitert er den Markt der 
Sollinger Schieferplutten. 

An der unteren Weser, Bremen, Bromerknfcn und 
Geestemünde wird er der englischen Kohle eine sieg- 
reiche Konkurrenz möglich m, teilen. 

Bis zur Elbe geführt, eröffnet er das groliie Scliiff- 
falirtauetz der Elbe und Oder und das mit ihm verbun- 
dene Flul'ssi hiäVabrts- nnd Kanalsvstein bis zum Gebiete 
des Rheines und der Niederlande, und umgekehrt der 
Koblc und dein Eisen des Westens eine billigere Zu- 
führung zum Osten des Zollvereins. 

Die Rückfrachten für Holz, Getreide, Salz und an- 
dere Erzeugnisse des Ostens fallen ins Gewicht, da sic 
auf die Verminderung der Fracht- Unkosten erheblichen 
Einflufs haben. 

Beschreibung des Kanalterrains nrnl der verschiedenen 
Kanaltracen. 

Nachdem in dem Vorstehenden die Hauptgesiclus- 
punktc fcstgestellt sind, nach welchen die allgemeinen 
Verhältnisse des Kamdtraetus anzustreben sind, kommt 
cs darauf an, diejenige Linie zu finden, welche den auf- 
gestellten Bedingungen aut meisten entspricht; welche 
also sowohl diejenigen Orte, welche Massengüter pro- 
duriren und kousumiren, möglichst vortlieilliaft berührt, 
als auch auf der möglichst kürzesten Linie uud mit 
möglichst geringem Auf- mul Absteigen in Schleusen 
die Verbindung der Endpunkte herstellt. 

Zuvörderst soll eine kurze Beschreibung des West- 
fälischen Beckens gegeben uud es sollen daran die wei- 
teren Horlcitungen geknüpft werden. 

Das Westfalische Becken wird durch einen in der 
Situation parabolisch gestalteten Gebirgszug begrenzt. 
Den Scheitel der Parabel, welcher im Osten liegt, bil- 
det das Eggegebirge, den einen Schenkel bildet der 
Huarstrang, welcher iu fast westlicher Richtung strei- 
chend den Südrand des Beckens bildet, den anderen 
Schenkel bildet der Teutoburger Wald und Osning, wel- 
cher in nordwestlicher Richtung sieh an das im Scheitel 
der Parabel befindliche Eggogebirge ausehlielst. Die 
Höhen dieser Gebirge halten ihre höchsten Punkte im 
Parahelscheitcl und ucliuicn nach Westen hin alltnä- 
lig ab. 

Nachfolgend eine Tuhelle der Uöhenpunkte : 


Eggogebirge. 

Velnteustoot 1441. Rücken der Eggegebirge Karlsschanze 1328. Bei Altenlieckcn 1340. 


Teutoburger Wald. 


Haarstrang. 


Oerlillghauser Windmühle 

. 914. 

Rücken hei Dissen . . 

. 983. 

Dörenberg .... 

. 1092. 

Rücken hei Lieneu . . 

. 018. 

Tecklenburg .... 

. 774. 

Rücken bei Bevergern . 

. 300. 

Ebene daselbst . . . 

. 150. 


Rücken hei Essentho . . . 1334. 
Rücken bei Erwitte . . . 1077. 


Soest 897. 

Unna 1118. 

, Bochum 250. 


Mülheim a. d. R. . . . 120. 


Der 

Wf »Ifillttho 
BtIHtl. 
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Die Neigung des südlichen Gebirgswallcs nach dem | 
Bocken hin ist sanft und Abersteigt selten 1 : 7 2 ; die 
Schichten des Gebirges fallen fast parallel der Ober- 
fläche des Bodens, ln dem Scheitel der Parabel ober- 
halb Paderborn legt sieh ein breites plateauurtiges Land 
vor den Hauptrückcu ; von Lippepringe an wird der 
Abfall steiler und der eigentliche Teutoburger Wahl und 
Osning bildet bis in die Nahe von Rheine einen »teilen, 
oft felsigen hewaldoten Grenzwall des Busens. Die ganze 
innere Seite der Vcrwallung wird durch den Pltiuerkalk 
gebildet. 

Durchbrechungen der Verwaltung kommen zwar 
vor, dieselben bleiben aber in dem nordwestlichen Arme 
stets noch Wasserscheiden; in dem südlichen Walle ha- 
ben die den Pläner durchbrechenden Thälcr jenseits des 
Plänerrflckons nur eine geringe Ausdehnung, so die Tlift- 
Icr der Emscher und Alme. 

Die Pfissc des nordwestlichen Gebirg«- Armes, die 
Einsattelungen der Dörcnschlucht , die von Bielefeld, 
Borgholzhauscn liegen an ihren höchsten Punkten auf 
resp. 500, 428 und 436 Fuls Ober dem Meere. Mit der 
Erhebung de» Plänerrflckons von Westen nach Osten hin 
verbreitet sich uueh da» Areal, welches er entnimmt; 
gleichzeitig wird die Beschaffenheit des Gesteins, wel- 
ches bei Essen, Bochum ein an der Luft zerfallender 
Mergel ist, immer fester, bis cs in der Gegend von Pa- 
derborn in seinem oberen Thcile ans grauweilsem, festen, 
rhombisch spaltenden, dflnn geschichteten Kalksteine be- 
steht, welcher in den unteren Schichten mit lockerem, 
blaugraiien Thomnergel wechsellagcrb Mit der Mäch- 
tigkeit des Pliluergebirge» nimmt auch seine Zerklüftung 
zu. Diese Zerklüftung ist die Ursache der raschen Auf- 
nahme der atmosphärischen Niederschläge, welche so 
auffallend stark ist, dal» die meisten Thälcr und Bach- 
rinnsalc, welche innerhalb des Pläners liegen, während 
de» Jahres selten Wasser aus demselben heraus führen. 
Selbst die Alme, der bedeutendste Flufs des Pläners, 
verliert während ihres Laufes innerhalb des Pläners fort- 
während an Wasser, so dals sie iu trockenen Sommern 
gänzlich versiegt. Die Altenau, einer ihrer Nebenflüsse, 
entspringt bei Kleinenberg im Sandstein, fuhrt bis Lich- 
tenau Wasser, verschwindet daselbst, tritt oberhalb 
Grundsteinheim in üppigen Quellen wieder zu Tage, 
verschwindet nach kurzem Laufe, dann treten erst wie- 
der bei Henglarn mächtige Quellen auf, welche den Bach 
bis unterhalb Etteln speisen, dort versiegt er, um in 
Borcheu mächtiger wieder aufzutreten, versiegt endlich 
im trockenen Sommer nochmals im Bett der Alme und 
gewinnt bei Neuhaus und Elsen wieder die Oberfläche, 
um daselbst in die Lippe abgeftlhrt zu werden. Solche 
Erscheinungen wiederholen sich im Plänergebirge von 
Soest bis Lippspringe. 

Die Zerklüftung des Gesteins ist die Ursache die- 
ser Erscheinung, sic ist aber auch die Ursache der so 
reichhaltigen Quellen am ganzen Rande des Pläners von 



Lippspringe an Aber Paderborn, Elsen, Uppsprunge, 
GcSoeke, Böcki-iiforde, Erwitte etc. 

Die atmosphärischen Niederschläge werdet) ohne 
bedeutende Verdunstung sofort in die Risse und Klüfte 
des Pläners geführt, von denselben wie in einem Re- 
servoir zurflckgehalteu und mit stetigem Abflüsse den 
reichen Quellen am Fufse des Pläners zuge führt. Ans 
diesen Quellflüsseu wird der Lippcflufs gebildet, welcher 
daher die Eigeuthümlirhkeit bat, dals, wenn man unter 
•Zugrundelegung der jährlichen atmosphärischen Nieder- 
schläge und Veranschlagung der mittleren Verdun- 
stung des Bodens den durchschnittlichen Wasserreieh- 
thnni der Lippe berechnet, man ein viel ztt geringes 
Resultat erhält. 

Nach von Möllendorf, Regenverhältnissc Deutsch- 
lands, fliefsen int Durchschnitt 47 v v Prozent der Jahres- 
niederschläge durch die Flüsse ab, während durch die 
Lippe 71,6 Prozent des Jahresniederschläge» abgeftlhrt 
werden. 

Die Quellen dos Lippcgcbicts liegen in einer Linie, 
welche mit ca. 450 Fufs Meereshöhe bei Lippspriuge be- 
ginnt, bei Paderborn schon auf 345 bis 350 Fufs ab- 
niutmt, dann gegen Westen bin auf 300 Fuls Mecres- 
höhe liegt. 

Die Linie ist gleichzeitig die Grenze, wo der Plä- 
ner entweder in die Diluvial -Ebene eiutaucht, oder wo 
er am Ful'sc durch die wasscruudurchlasscudcu Schich- 
ten der jüngeren Kreide bedeckt wird. 

An der Grenze beider liegt meistens ein Terrain, 
welches im Osten aus Kies- Alluvioncu des Pläners, im 
Westen aus einem aus dem verwitterten Mergel gebil- 
deten Lehm besteht. 

Der parabolische westfalische Busen ist durch eine 
Diluvinlsand-Ebcnc und durch jüngere Kreidcformationen 
ausgcfÜllt. 

Krstcre Diluvial -Ebene steigt in ziemlich konstan- 
ter Erhebung von derOefl’mmg des Busens bis zum Schei- 
tel von 120 Fnfs Meeresbölie bis auf 400 bis 450 Fufs. 
Am Teutoburger Walde lehnt sieh die Sandebene noch 
höher an das Gebirge, selbst bis zu 600 Fufs Meeres- 
höhe. Die jüngeren Kreidcformationen bilden einzelne 
inselartige Erhebungen im Berken, die bald vereinzelt, 
bald im Zusammenhänge mit einander auftreten. 

Die östlichste der Inseln (welche durch ihren An- 
schliffs an die höhere Sandehene eigentlich als Halb- 
insel sich in die Diluvial- Ebene erstreckt) ist die von 
Delbrück ; hinter der Halbinsel vou Delbrück vermischen 
sich die Thälcr der Ems und Lippe in der Bokclcr- 
Mnstholter Niederung; daun tritt die bedeutende pla- 
teauartige Insel von Beckum auf, welche fast den gan- 
zen Kreis Beckum und einen Thcil des Kreises Lüding- 
hausen in sich begreift. Die mittlere Erhellung dieses 
Plateaus über die angrenzende Ems- und Lippe -Nie- 
derung beträgt Aber 100 Fufs. 

Alsdann trennt die Niederung der Stcvcr und des 
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Euimerhaches dieses Plateau von der Inselgruppe der 
Baumbcrge, der Höbe von Seppcnradc, der hohen Mark 
und liuardt etc. Die Stever Niederung geliört zum 
Lippe-, die Einmcrhuch -Niederung zum Emsgebiet. 

Diejenigen Linien, in welchen man mit einem Ka- 
näle das Westfälische hecken durchseh neiden könnte, 
sind durch diese Diluvial -Niederungen, welche die In- 
seln von einander trennen, gegeben. 

Es kommt nun darauf an, diejenige anszuwählen, 
welche einerseits die z wcckmäisigste , durch die mate- 
riellen Interessen gebotene, den Mittelpunkten der Mas- 
seu-Produktion und Consumtion möglichst genäherte ist, 
andererseits nber auch eine solche Lage hat, dal» ihre 
Speisung»- und Wasserhaltung» - Verhältnisse günstig, 
ferner, dafs der Betrieb auf derselben die wohlfeilsten 
Frachten garantirt. 

Die Terrain-Untersuchung hat nun den folgenden 
Gang geuonuneu: 

Die Endpunkte des Rhein-Wescr-Kanals, da» Koh- 
lenbecken der Emschor auf der einen Seite, auf der an- 
dern Seite die Weser bei Minden, wo dicscll>e in die 
norddeutsche Ebene, das für die weitere Kanal -Anlage 
gegebene günstigste Terrain tritt, waren gegeben. 

Die Untersuchung begann auf der kürzesten Linie 
zwischen den heiden Endpunkten. Das Ergebnils war, 
dafs man den die Linie durchschucidenden Teutoburger 
Wald durch einen Tunnel durchsetzen konnte, welcher 
auf der andern Seite das Thal der Aa und Werre für 
die weitere Fortsetzung des Kanals eröflnete, auf der 
südlichcu Seite im Anschliffs an den Tunnel eine Schci- 
telstrecke des Kanals von 330 Fufs über dem Meere 
ermöglichte, welche bis zur Lippe bei Neuliaus fortge- 
setzt, aus den Zuflüssen der Lippe und obern Ems zu 
speisen war. Wassermessungen in der trockensten Zeh 
des Jahres stellten die Reichhaltigkeit der Zuflüsse aus- 
ser Zweifel. Alsdann konnte von Neuhaus aus die 
Horizontale auf dem Fufso des Plliucrs fortgesetzt wer- 
den bis in die Nahe von Dortmund, wo der Kanal in 
die Emscher Niederung hinabsteigen konnte (cfr. Ueber- 
sichtsprolil III a.). Gegen diese Fortsetzung der Ho- 
rizontalen sprachen aber die Bedenken wegen zu grolser 
Wasserkonsumtion und vermehrter Schwierigkeit und 
Kosten der Speisung auf dem Fulsc des Pläners. Die 
Deckung der Konsumtion in dem letzten Ausläufer der 
Horizontalen und der Treppe zur Emscher au» der Ruhr 
zu entnehmen, erschien bedenklich wegen Beeinträchti- 
gung der RuhrschiftTahrt durch starke Wasscrentzichung 
in Zcitcu kleinen Wassers. 

Da die Konsumtion von mindestens 6 Meilen der 
Scheitelstreckc und des grölsteu Theiles der 9 bis 10 
Meilen langen Emschertrcppe durch die Ruhr gedeckt 
werden müi'stc, so ist die Wassermengc nicht unbe- 
dcutcud. 

Unter allen Tracen würde die vorteilhafteste Lage 
in Beziehung auf Spcisungsvcrbältnissc die Fortsetzung 


des Kanales im Lippethale bis Lippstadt ergeben haben. 
Von da aus konnte der Kanal das Lippethal verlassen 
und mit einer Horizontalen von über 9 Meilen Lüuge 
Dortmund und dns Emscherbecken erreichen. Die Ter- 
rain Verhältnisse dieser Horizontalen waren gleich gün- 
stig, sowohl wus das Längenprofil anbetraf, als auch 
die Dichtigkeit und geringe Durchlässigkeit des Bodens. 

Diese Linie ist im Uelicraichtsprofil III b. dargestellt. 

Eine nähere Untersuchung der Tunnellinie bei Bie- 
lefeld ergab die folgenden Verhältnisse : 

Der Tunnel ist 1060 Ruthen lang, hat gegen 6- bis 
700 Ruthen Voreinschnitt, auf der Südseite von einfa- 
cher Kanalticfe mifsteigend, bis es. fiO Fufa Tiefe. Der 
Boden besteht, bereits iu geringer Tiefe anfangend, aus 
Fliefssand, was für die Bauausführung sehr nachtheilig 
sein würde, wenn sieh derselbe bis zu grolser Tiefe 
fortsetzte, indessen kann man möglicher Weise schon 
in uuffsiger Tiefe auf den Plänerkalk stofsen und dann 
minder schwierige Förderungsarbeit haben. Der Tunnel 
selbst liegt hart unter der westlichen Thalseitc des Passe» 
von Bielefeld unter den Ausläufen des durch starke Ver- 
werfungen, Kippstürzc und Mannigfaltigkeit des For- 
mationswechscls ausgezeichneten Gebirges. Möglich ist, 
dafs die Thal»|>alte eine grofsartige Verwerfungskluft 
bildet, welche entweder durch zertrümmerte Gehirgs- 
theile, oder durch dichtere« angeschwemmtes Material 
gefüllt ist. Im ersten Falle liegt die Befürchtung nahe, 
dal's durch den Tunnel den Lutterquellen ein unterirdi- 
scher Ausgang geschaffen wird. 

Durch diese Drniuirung der Luttcrquollcn würde 
der Industrie von Bielefeld, den Bleichereien, Dampf- 
maschinen und Fabriken das unentbehrliche Wasser ge- 
schmälert werden. Aus diesem Umstände können die 
bedenklichsten Verwickelungen entstehen. Eine Dich- 
tung des Tunnels ist zwar durchführbar, indessen nicht 
so absolut sicher, um nicht die geringe Wassermeuge 
der Lutter durchzulassen. Bevor man sich zur Anlage 
des Bielefelder Tunnels entschlösse, müiste eine sehr 
genaue gcoguostische Untersuchung der Ijagerungs- und 
Verwerfungsverhältnissc de» Tunnelterrains vorausgehen, 
und ist man alsdann noch nicht sicher, ein absolut rich- 
tiges Resultat zu gewinnen. Der nördliche Voreinschnitt 
des Tunnels ist ca. 400 Ruthen lang uud hat günstigere 
Verhältnisse wie der südliche; ein baldiges Eindringen 
in den festen Muschelkalk ist wahrscheinlich. Die ge- 
rechtfertigten und auch von tüchtigen Geognosten ge- 
theiltcn Bedenken bei Durchführung des Bielefelder Tun- 
nels gaben die Veranlassung, eiue Tunnelpassagc zu 
suchen, bei welcher diese Bedenken nicht vorliegcn. 
Eine solche Stelle fand sich bei Dörnberg, ca. ] Meilen 
westlich von Bielefeld. Der Tunnelbau bietet hier viel- 
leicht noch grölsere Schwierigkeiten wie der Bielefelder; 
aufserdem ist der Tunnel um 150 Ruthen länger, und 
führt den Ucbelstand der Verlängerung des Knualtractus 
um über 1 Meile mit sich. Da nuu der Weg von Dort- 
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mund über Neuhaus nach Bielefeld schon um ö} Meile 
lllnger als der Eisenhahnweg war, dieser Umweg den 
Kanal noch mindestens um 1 Meile langer machte, so 
lag die Idee nahe, die Scheilolstrecke vom Tunnel bis 
zu den Zuleitungshächen als Zubringer und Reservoir 
zu behandeln und die Kannllinie zwischen der Krcidc- 
insel von Beckum uud dem östlichen höheren Terrain 
hindurch, über die unterbrochene Wasserscheide der Musl- 
holter Niederung direkt zur Lippe unterhalb Lippstadt 
zu führen. Man konnte mit diesem Kanäle ebensowohl 
von dem Dornberger, als dem Bielefelder Tunnel aus- 
gehen, fand auf dem gauzen Wege Terrain von hohem 
Grundwasserstande und sehr mäßiger Filtrationsfähig- 
keit und kürzte die Linie um 4 bis 5 Meilen ab. Diese 
Linie ist die mittlere Tunnellinie, welche die kürzeste 
Knnallinic zwischen Rhein und Weser darstellt. Bei 
Gelegenheit der Untersuchung der Verbindung der Eius 
mit dem Rhein- Weser- Kanäle fand sich nun, daß die 
Trace, von dem Dortmunder und dem Rheinarme des 
Kanals ausgehend, bis zur Ems keine bedenklichen 
Schwierigkeiten darbot, und dals man von der Ems- 
cbenc aus, unter Umgehung des Teutoburger Waldes 
ohne Schwierigkeiten zur Weser bei Minden gelangen 
konnte. Nähere Untersuchung ergab noch besondere 
Vortheile der Linie in Beziehung auf ein zweckmäßiges 
Zweigkanalsystem, Wohlfeilheit der Anlage und erhöhte 
Leistungsfähigkeit für den großen, gen Osten gehenden 
Verkehr, wogegen für den Verkehr aus dem Industric- 
gebiüte zum Rheine dieselben Grundlagen bestehen blie- 
ben. Alle diese Betrachtungen, dos Riskante der Tun- 
nellinien, die besonderen Vorzüge der langen Horizon- 
talen und wenigen Schleusen für Unterhaltung, Betrieb 
und Erweiterung der Kanal - Anlage disponirten zur Un- 
tersuchung und speciellen Bearbeitung dieser Linie, de- 
ren Baukosten einschließlich ihres weiter unten beschrie- 
benen Zweigkanalsystems ungefähr die Baukosten der 
einfachen Hanptlinie der Tunncltrace erreichen mag. 

Diese nördliche Linie verfolgt das Kohlengebiet bis 
Heme-Bochum, nähert sich dem Dortmunder Revier 
bis auf 2 Meilen, steuert nach Durchbrechung einer un- 
bedeutenden Wasserscheide zwischen Lippe und Em- 
scher, die Lippe übersetzend, durch die zusammenhän- 
gende Niederung der Stevcr und des Emmerbaches zwi- 
schen den Kreideinseln des Westfälischen Beckens hin- 
durch in die Emscbenc, umgeht die Ausläufer des Teu- 
toburger Waldes und Ibbenbürener Kohlengcbirges und 
erreicht, sich stets dem nördlichen Fufse des Wcscr- 
gebirgee anschmiegend, bei Minden die Weser. 

Die Scheitelstrockc dieser Linie liegt auf 180 Fuß 
über dem Meere, sie durchschneidet das Koblengebiet 
von Ruhrort bis Herne-Bochum und ist mit dem Dort- 
munder Revier durch einen Zweigkanal ohne Schwierig- 
keit in Verbindung zu setzen. Die Linie bietet für den 
Weg vom Rhein zur Scheitelstrecke 14 und bis zur 
Weser nur 6 Schleusen dar. Die gewählte Linie bat 


vom Rhein bis zur Weser eine durchschnittliche Hal- 
tungslftngc von über 3000 Ruthen, 
von dem Mittelpunkte des Essener Kohlenreviers bis 
zur Weser eine mittlere Haltungslänge von G00Ö 
Ruthen, 

von dem Mittelpunkte des Dortmunder Kohlenreviers 
bis zur Weser eine mittlere Hnltungslänge von 
4000 Ktithcu. 

Auf beiden Wegen liegt eine horizontale Strecke 
i von nahezu 27 Meilen Länge, die auf ein Drittel des 
Weges nur durch eine einzige kurze Haltung unterbro- 
chen wird. Diese Strecke eignet sieh vortrefflich zum 
Dampfsehiffhetrieb. 

Der Weg aus dem Dortmunder Kohlenrevier zum 
Osten und Westen wird ganz ohne verlorenes Gefalle 
zurflckgelcgt. 

Der Weg aus dem Mittelpunkte des Essener Koh- 
lenreviers zum Osten wird mit sehr geringem Gefalle- 
vcrluste, zum Westen ohne Gefälleverlust zurückgelegt. 

Der Umweg, welcher zu Gunsten des geringen Ge- 
fälles gemacht wird, lieträgt gegen die kürzeste mögliche 
Knunllinic etwa 10 pCt. der Länge; dadurch werden 
beinahe 300 pCt. des Gefälles, im Ganzen 300 Fuß Auf- 
und Absteigen in Schlcuscu, erspurt. 

Alle Zweigkanäle des Hauptsystems mit Ausnahme 
eines Zweiges nach der Eins bringen dem Hauptkanale 
Wasser zu. Letzterer Zweigknual vermittelt auf dem 
kürzesten Wege den Verkehr zur Nordsee. Es sind 
also durch die Richtung der Kannllinie die möglichsten 
Vortheile in Betreff auf Bau und Betrieb des Kanales 
erreicht. 

Stets ist bei der Wald der Linie der Gesichtspunkt 
leitend gewesen, dals der Rhein-Weser-Kaunl nur einen 
Theil des Kanalsystems, zwischen Rhein uud Elbegcbict, 
bildet, und dals nur eine möglichst hindernißfreie Trace, 
und in deren Gefolge eine möglichst wohlfeile Vennit- 
tclungsfracht die Güter- Vertheilung zu weiteren und 
vermehrten Punkten der Flußschifffahrt*- Systeme her- 
bciiührcn kann. 

Sollte die einfache Schleuse der Vermehrung des 
Verkehrs nicht mehr genügen, was bei der Verbindung 
mit dem Osten wohl zu erwarten stellt, so ist, von dem 
Punkte der Gabelung des Dortmunder Armes an bis 
zur Weser nur der Neubau von 6 Schleusen erforder- 
lich, um die Lcistung8iÜhigkoit des Kanals zu verdop- 
peln. Die Speisung der Scheitelstrcckc dieses Kanals 
kann durch einen Zweigkanal aus der Lippe bewirkt 
werden. 

Weiter unten sollen die Speisungsverhältnissc ein- 
gehender behandelt werden. 

Selbst für die Verfrachtung der Materialien des 
Dortmunder Reviers ist es mehr als wahrscheinlich, dals 
die Münstersehe Linie einen wohlfeileren Transportweg 
nach dem Osten darhictet als die Bielefelder Linien. 
(Cfr. Frachtbercchmmg am Schluß.) Sodann ist bereits 
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erwähnt, dal» die Münstersche Linie durchaus niclit arm 
ist au Rohprodukten , welche dem Kaual Zufuhr und 
mindestens ebenso erhebliche Rückfracht zum Iiheiue 
sichern kann, als die andere Linie. Endlich ist durch 
einen kurzen Zweigkann] von circa 1* Meilen Länge 
und 7 Schleusen eiue Verbindung mit der schiffbaren 
Ems bei Rheine leicht zu bewirken ; sodann ist bei Ver- 
folgung des Hunte -Thaies ohne Schwierigkeiten eine 
Verbindung mit dem Kriegshafen au der Juhde und dem 
Weserhafen von Elsfleth herzustellen, welche nicht viel 
über 16 Meilen lang ist und in 18 ScldeusengeiUUen 
überwunden werden kann. Es würden durch diese An- 
lage die süuuntlichen wichtigen Nordscchäfcn in leichte 
Verbindung sowohl mit dem Kohlen- und Eiseniudustrie- 
Revier als auch mit dem Östlichen Kumdnetz gesetzt 
werden. Von der Bielefelder Linie aus würden diese 
Vortheile nur durch einen besonderen Zwcigkanol er- 
reicht werden können, welcher eine Lange von beinahe 
18 Meilen haben müfstc. 

Der Hauptgrund, weswegen die Münstersche Linie 
den südlichen vor/.iizieheu ist, ist die Eliminiruug einer 
grolsen Menge SchlcusengcfllUe, welche namentlich mit 
Rücksicht auf die Entwickelung der Dampfschleppsohiff- 
fahrt auf demselben ganz besonders ins Gewicht fällt; 
nulsvrdcin dürften auch die Mehrkosten der südlichen 
Linien einen drückenden Einfltils auf die Kunalgebühr 
ausübeu. 

In einem Berichte über die Verbesserung des kann- 
lisirten Lea-Elusses sagt der als einer der tüchtigsten 
Kaualbydrotceten Englands bekannte N. Beardmore 
( 1859 ): 

.Auf dem Aire-Calder Kanäle wird eine ungeheure 
Gfiteimassc durch Dampf liewcgt und die Eigenthüincr 
des Kanals bewegen sowohl Frachtgüter in eigenen 
Schiffen, als auch lassen sic schleppen, wie eine Eisen- 
bahn -Gesellschaft. Seit 3 .Jahren haben sie kräftige 
Schleppschiffe in Gebrauch, welche im Stande sind, 
60 Tonnen Last an Bord zu nehmen und 8 beladene 
Schiffe zu schleppen. Der Schleppdienst wird von der 
Gesellschaft zu eitlem wirklich sehr niedrigen Tarife 
ausgeführt. Aber dieser Erfolg ist hauptsächlich dem 
tiefen Wasser (7 Fuls). den langen Haltungen und 
wenigen Schleusen des Aire-Calder- Kanales zuzu- 
sehreilicu.“ 

Nachdem in Vorstehendem der Gang der Unter- 
suchung und die Gründe, welche zur spccicllcrcn Pro- 
jeetirmig der nördlichen Linie gelührt haben, entwik- 
kelt sind, soll in Folgendem auf die Specialheschrei- 
hung der Linie Qbergegnngeu werden. 

Spccialheschmbnng des Kanals. 

uir tifti'r. Uer Kaual beginnt circa 400 Ruthen unterhalb Ruhr- 
ort. Die Wahl der Mündungsstelle wurde durch den 
tJ.itIJ.rl4u ' Umstund bedingt, dals das Rhciuufer an der Sudle eine 
iu.r Coucave bildet, vor welcher sieh stets eine für den 


gröfsten Tiefgang der Rbeinseliiffe hinreichende Wus- 
sertiefe vorfindet. Sodann liegt die Mündung trotz der 
Nähe bei Ruhrort doch so weit von der Ruhrmündung 
entfernt, dals eine Vergraudung der Kanalmündung durch 
die Einwirkung der Hochwasser der Ruhr nicht denk- 
bar ist. In die uutcre Haltung, welche mit dem Rheine 
in unmittelbarer Verbindung stellt, tritt auch das Hoch- 
wasser ein. Dieselbe durchbricht den Kheindeich, in- 
dessen ist dessen Continuität durch Anschluls dessel- 
ben an die Fluththorc der Mündungsschleiise wieder 
bergcstcllt. Die Anschlulsflügcl des Deiches liehst dem 
Umfaasiingsdeiohe der Schleuse liegen auf 82, s Fufs am 
Ruhrorter Pegel, während der gegenwärtige Rheindeich 
auf 30,4 liegt. Die grOI'serc Aufhellung ist thcils zur 
vollkommenen Sicherung gegen das Hochwasser, theils 
zur besseren UcbcrfÜhning des Weges angenommen. 

Die Ermittelung des Hochwassers an den betreffen- 
den Stellen ist auf zwei verschiedene Weisen erfolgt. 

Einer der höchsten Wasxerstände des Rln-ius ist 
der vom 2. März 1855, an welchem Tage der Rhein auf 
28 Ful's 0 Zoll am Ruhroiter Rlieiupegel stand, also auf 
rund 28,8 Ful's. 

Da der 0 Punkt des Ruhrorter Pegels auf 65,oFufs A.P. 
liegt, so würde dieses Hochwasser bei Ruhrort auf 93,8 
liegen, das Hochwasser bei der Mündung hei Laar, wenn 
man das Gefälle des Rheins mit 1,3 Fuls abzieht, auf 
92,6. Nm-h Erkundigungen bei Personen, welche ihre 
Wohnungen auf oder an dem Rheindeiche haben, soll 
der höchste Wassers taiid dos Rheins au der Stelle, wo 
die Kanallinie den Rheiudeieh durchschneidet, 1 Fuls 
unter der Deichkrone gestanden haben. Die Deichkrone 
liegt aber an der Stelle auf 91, 2 bis 94,4 mithin würde 
nach diesen Angaben das Hochwasser auf 93,2 Fuls bis 
93,4 Fuls A. P., oder auf 29, s am Rulirorter Pegel gele- 
gen haben. Diese Angabe bestimmt die I lochwasser- 
liöhe bei Laar um <1,7 bis 1 Fnls höher, wie die vorher- 
gehende. Da man aber nicht wissen und erwarteu kann, 
dals das Gefälle des Wasserspiegels des Rheins hei Hoch- 
wasser mit dem hei Niedrigwasser in derselben Strecke 
übereiiistimmt, so ist angenommen , als ob die letztere 
Angabe, welcho den hohen Wassers taud bezeichnet, die 
richtige wäre, und sind die Anschiufsdrichc dem ent- 
sprechend auf 96,40 A. /'., also um 3 Fufs höher, als das 
höchste Hochwasser gelegt. 

Bei Bestimmung der Höhenlage der untersten Hal- 
tung ist von den folgenden Grundsätzen ausgegangen: 

Nach dem Protokoll der technischen Strombefah- 
rungs-Komuiission vom Jahn- 1861 soll ftlr den unteren 
Rhein von Cöln abwärts eine Fahrtiefe von 3 Meter 
unter dem gemittelten niedrigsten Wasserstande nnge- 
Strebt werden. Der gemittelte niedrigste Wasserstaud 
bei Uuhrort liegt aber nach Mittheilnng des Herrn 
Wasscrbau-lnspcctoro Uild zu Düsseldorf auf 3 Fuls 
8 Zoll resp. 3,7 Fufs über 0 des Rheinpegels bei Ruhr- 
ort, mithin auf 65 ■+■ 3,7, also uuf 68,7 A. P. Dus Gelällo 
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vom Ruhrorter Pegel bis zur Mündungsstelle betrügt 
bei kleinem Wasser l,s Fufs, mithin wird dieser Was- 
serstand an der Mündung auf 67, < liegen. 

I)a nun dieser Wasserstnnd in den Jahren 1853, 
1854, 1857, 1858, 1859, 1860 ftlr längere Zeit in der 
Art untersehritten ist. dals zwar nicht die tiefgehen- 
den RhcinschiOe, wohl aber die 5J Ful's tiefgehenden 
Kanalschifte noch fahren konnten, so ist die letzte Har- 
tung des Kanals in minimo zu 67 statt 67, t Ful's, also 
zu 3 Fufs 3 Zoll am Rnhrorter Pegel angenommen wor- 
den, und die Mündttngsschleuse dem entsprechend kon- 
struirt. 

Die Grenze, bis zu welcher die Rheinschifffahrt 
noch von Remorqucuren mit Schleppschiffen befahren 
wird, liegt an 30 Fufs am Pegel von Ruhrort, also auf 
83,7 A. P. an der Kanalmündung bei Laar. Das Hoch- 
wasser des Rheins dringt von der Mündung der Em- 
Schcr resp. von dem Ende des Rheindeiches aufwärts 
bis zum nördlichen Damme der zweiten Haltung des 
Kanals. Da das Gefälle des Rheins von der Kanal- 
münduug bis zu dem Punkte, wo das Hochwasser am 
Ufer des Rheins, mit dem Hochwasser an der zweiten 
Kanalhaltung comiminicirt, gegen 2{ Ful's beträgt, so 
wird bei mittleren Ilochwasserstäuden das Hochwasser 
vor der zweiten Kanalhultung tim 2} Fuls niedriger ste- 
hen, als vor der Mündungsscbleuse. Verfolgen wir nun 
den Verlauf der Schifffahrt beim Steigen des Wassers. 

So lange das Hochwasser des Rheins bei Laar die i 
Höhe von 75, so Ful's A. P. nicht erreicht, welches einem | 
Pegelstande von ll,s Ful's am Ruhrorter Pegel entspricht, 
wirr! in gewöhnlicher Weise geschleust. Sobald aber 
das Hochwasser über diesen Punkt steigt, können die 
sämmtlichen Thore der Mündungsscbleuse geöffnet wer- 
den und die Schiffe in die zweite Haltung ungehindert 
einlaufen. . 

Sobald aber das Hochwasser über 81, o A. P. resp. 
17,3 Fuls am Ruhrorter Pegel steigt und man noch ferner- 
hin die Communication zwischen der zweiten Haltung 
und dem Rhein offen hielte, so würde der Wnsserstand in 
derselben so hoch steigen, dals die leeren Schifte nicht 
mehr die llrücke der zweiten Haltung passireu können. 
Alsdann werden die Fluththore geschlossen. 

Der Wasserstaud von 81 und duruuter kann nur 
vermittelst einer über dem Durchlässe bei Station 16 
angebrachten Entlastung so lange erhalten bleiben, bis 
das Hochwasser an dem nördlichen Kanaldamm eben- 
falls auf 81 steigt. Die aus- und entfahrenden Schiffe 
können alsdann durch die Fluththore aus dem hohen 
Khcinwasserstande in den niedrigeren Kanal wnsserstand 
und umgekehrt geschleust werden, während die Schlcu- 
srnfüllung und die Anfüllung durch Dmckwnsser durch 
die Entlastung ablaufen kann. Diese Anordnung setzt 
die Lage der Brücke über dem Oberhaupte der Schleuse 
voraus, und ist die Münduugssehleuse demgcmäls abzu- 
ändern. 


Der Wasserstand von 81 an dem nördlichen Kanal- 
damm entspricht aber, wie wir oben gesehen haben, 
einem Wasserstande von 83,s bei der Kanalmündung, 
welches wiederum einem Wasserstande von gegon 20 Fufs 
am Rnhrorter Pegel, also dem höchsten schiffbaren Was- 
serstutide des Rheines entspricht. Es ist durch das ge- 
troffene Arrangement erreicht, dafs innerhalb der Gren- 
zen des niedrigsten und höchsten Wasserstandes die 
Kanalschiffe sowohl leer, als auch beladen ungehindert 
in den Rhein auslaufcn können. Wenn das Hochwas- 
ser über diesen Punkt, von 81 Fufs A. P. steigt, so füllt 
sich durch die Entlastung Station IC der Kanal und 
durch den Durchlafs unter demselben das durch den 
Kanaldamm abgetrennte kleine Hochwasserbassin, gleich- 
zeitig an. Die hohen KanaldSmmc sind weniger als 
Schutzdcichc gegen das Hochwasser, sondern lediglich 
als Wellenbrecher für den auf der grofsen Inundations- 
fläche sich erzeugenden Wellenschlag anzusehen, über- 
dies liefert der Abtrag Erde genug zur Rildung der 
Dämme. 

Der nördliche Deich, welcher das grofsc Inunda- 
tionsgebiet des Rheins und weiter hinauf auch das höher 
liegende der Emscher begrenzt, beginnt mit 94 A. P. von 
Station 5 bis 17, steigt bis Station 60 auf 96,5 wo er 
sich an den aus dem Abträge gebildeten Kanaldamm 
der vierten Haltung anschlielst. Aufser den erörterten, 
durch die Fluthvcrhftltnissc des Rheines bedingten Ver- 
hältnissen kommt in den vier ersten Haltungen nichts 
Bemcrkenswerthes vor. Um möglichst lange Haltun- 
gen in nicht zu durchlässigem Terrain zu gewinnen, 
schliefst sich die Linie dem Emschcrthalc an. 

Die fünfte Haltung unterschreitet die Oberhausen- uai« i t>i> vi. 
Amhcimer Eisenbahn. Die Schienen -Oberkante liegt 
auf 117,u. Dieselbe kann ohne Nachtheil für den Be- 
trieb auf der Oberhausen- Aruheimer Balm um einen 
Fufs erhöht werden. 

Der Wasserspiegel der Haltung liegt auf . 102,5 

Hierzu die lichte Höhe zwischen dem Was- 
spiegcl und der Unterkante des Trägers . 14,0 

Dazu die Höhe des Oberbaues von der Trä- 

gor-Unterkante bis zur Schienen-Oberkante 1,7 
Neue Schicncuhöhe 118,3. 

Die Wahl der Durchschneidung der Balm ist an 
einer Stelle erfolgt, wo dieselbe um so viel verlegt wer- 
den kann, dals Raum für die Baustelle der Uebcrbrük- 
kuug bleibt, so dals nach Vollendung des Baues die 
alte Linie wieder hergestellt werden kann. 

Nach der Uutcrsehreitung dieser Bahn wendet sich 
die Linie zu dem Haniel’schen Werke bei Oberhausen 
und geht zwischen dem Walzwerk und den an der Cüln- 
Mindener Eisenbahn belcgenen Hochöfen durch. Weil 
zwischen diesen beiden Werken sowohl die C'hanssöe 
als auch die Privatbahu des Hüttenwerkes unterschritten 
werden nnils. welche beide Uuterschreitungen nicht un- 
bedeutende Bauwerke sind, so wurde ciue zweite Linie 
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versucht, welche bei Neumühle die Einscher übersetzt 
und oberhalb der Oberhauscucr Walzwerke wieder iu 
diu Huuplliuic einlenkt. Indessen stellte sich bei der 
näheren Untersuchung heraus, dui's eine Verlegung der 
Bahnen während des Baues der Brücken sehr wohl mög- 
lich ist, wodurch die Schwierigkeiten des Baues dersel- 
ben zuui groJscn Theil gehoben werden, auderutheils j 
die beiden Emscher-Ucbcrschreitungcu kostbare Bau- 
werke sein würden und schliefslich die definitiv ge- 
wählte Linie eine für den Verkehr günstigere uud ge- 
strecktere Lage hat, als die vorerwähnte. Von hier aus 
geht die Linie mit geringen, durch das Terrain gebote- 
nen Abweichungen parallel der Cöln-Mindener Eisen- 
bahn und zwar an deren nördlicher Seite bis in die 
Nähe der Station Castrop. Hier zweigt sieh die Mün- 
stersche Linie von der früher untersuchten Bielefelder 
Knuallinic ab, uud soll zunächst die bis hierher ver- 
folgte Emscherstreckc einer näheren Besprechung unter- 
zogen werden. 

Wenngleich die meisten Kohlenzechen auf der Süd- 
seite der Cöln-Mindener Eisenbahn liegen, so sprechen 
doch 6chr wichtige Gründe dafür, den Kanal auf die 
Nordseite zu legen: 

1) ist das Terrain auf der südlichen Seite der Bahn 
eoupirter, die Liuic würde daher entweder eine grölst- 
Längencntwiekelung erhalten, oder bedeutendere Auf- 
und Abträge verursachen, als auf der Nordscite der 
Bahn; 

2) werden zwei Uuterschreituugen der Cöln-Min- 
dencr Eisenbahn vermieden, ebenso eine grölsere Zahl 
von Untcrschrcituugcu von Zecheubuhnen, als auch der 
nördlichen Linie. Da die Durchschneiduug der Haupt- 
bahn unter allen Umständen unter einer festen Brücke 
8tutt(indeu mul», so bedingt diese Anordnung allemal 
eine Partie unbequemer baulicher Anlagen. Die tiefe 
Lage, welche dein Kannte an der betreffenden Stelle 
und der davon abhängeuden Kanalhaltung gegeben wer- 
den muls, bedingt uulserdcm eine bedeutende Verthcuc- 
rung der Anlage. In Bezug hierauf wird auf die Uu- 
terschreitung der Oberhauseu-Aruhciuier Bahn verwie- 
sen. Die Haltungen vor und hinter derselben lassen 
sich dem Terrain weit entsprechender anorducu, wenn 
mau mittelst einer Drehbrücke, bei welcher der Was- 
serspiegel des Kanals mindestens bis auf 6 Fufs unter 
die Scbicncnbühe gebrückt werden darf, den Kanal ttber- 
brücken dürfte. 

Die Uel)crfÜhruug der Zechcnbahncn kann unbe- 
denklich mittelst Drehbrücken bewirkt werden, da deren 
Frequenz nicht so bedeutend ist, als dafs ein unbeweg- 
liches. Bauwerk uuahwcislick sein sollte. 

3) Liegen alle die Kohlenzechen in sehr verschie- 
denen Höhen, können daher um so weniger vom Kanal 
direkt berührt werden. Die Zechen müssen daher in 
den meisten Fällen auch an deu Kanal einen besonde- 
ren Transportweg haben. Wegen der geringen Entfer- 


nung des Kanals von der Cöln-Mindener Eisenbahn ist 
derselbe von den nördlichen Zechen unmittelbar, von 
den südlichen durch eine geringe Verlängerung tler 
Zecheubuhnen, in vielen Fällen bei wenig kostspieliger 
Anlage auch durch Urubcuwagcu zu erreichen. 

In den meisten Fällen gehen die Zechenbahnen von 
den Bahnhöfen aus mit starken Steigungen zu den süd- 
lichen Zechen , so dals es für dieselben zweckentspre- 
chend ist, von einem höheren Punkte ihres Tractus c 



ausgehend die Hauptbahn bei d mittelst einer festen 
Brücke in ed zu überschreiten und am Hafen des Rlicin- 
W cscr-Kanales in einer für die Schüttung geeigneten 
Höbe f unzulangen. Sechs solcher Brücken in der Strecke 
von Hcnic bis einscldiefslich Borbeck iu genügender 
Breite ansgeführt, so dafs neben den Strängen lür die 
Eisenbahn auch solche für die Gmbenwagcn Platz fin- 
den. würden dem Bedürfnisse Genüge leisteu. Im Ko- 
stenanschläge Titel IV. ist angenommen, dals ein Theil 
der Kosten dieser Brücken aus Kanaifotids bestritten 
werde, da der Kanal wesentliches Interesse an deren 
Ausführung liat- 

Es wurde zur Zeit, als man den östlichen Tractus 
der Kannllinic über Dortmund uud Bielefeld iin Auge 
behielt, der Versuch gemacht, eine Linie zu traeiren, 
welche sich den südlich der Cöln-Mindener Bahn liegen- 
den Zechen näherte. Es meiste indessen, abgesehen 
von der veränderten Richtung des östlichen Tractus der 
Kauallinic, davon Abstand genommen werden, weil es 
sich bei näherer Untersuchung herausstellte, dafs die 
Transporte zum Kanäle wegen der vielen zu Berg zu 
fördernden Massen sich für diese sogenannte Zacken- 
linie höher herausstellte, als die Führung der säminl- 
licheu Kohlcnlrausportc zu der im Thale bclegencn nörd- 
lichen Linie. 

Die erste Abtheilung, die Emscherstreckc vom Rhein 
bis zum Dortmuuder Zweigkanal ist laug 
12480 Ruthen. 

Der Kanal steigt iu 13 Schleusen 113 Fuls an, von 
67 bis 180 über 0 A. P. Die übrigen bedeutenderen 
Dunwerkc der Strecke sind die Brücke für die Obcr- 
bausen-Arnheimer Bahn, desgleichen für die Eisenbahn 
des Oberhouacncr Hüttenwerkes, beides feste Gitter- 
brücken nach dem Normalprojckte Blatt 7, Special-An- 
schlag etc. No. 7, ferner die Drehbrücken für die Zechon- 
ltahuen von Prosper, Ncu-Essen und Wilhelmine Vic- 
toria. 
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Hafen sind bei der Neumühle an der Chaussöc von 
Ruhrort nacli Wesel bei Oborbausen, bei Korbeck, Es- 
sen, Oelsenkireben , Herne und Hcnrichcnburg anzu- 
legen. Wendeplätze bei den Stationen 12 bis 14 Meile 
UI, 16 bis 18 Meile V. 

Die Hafenorte aind so gewählt, dals sie allemal an 
Uauptstral'sen oder denjenigen Eisenbahnlinien liegen, 
welche voraussichtlich mit dem Kanäle in lebhaften Ver- 
kehr treten werden. Aulserdem ist das Uafenterrain, 
wo cs ohne Nachtheil ihr den Zweck der Uufcn-Anlage 
geschehen konnte, so gewiiblt, dals die Herstellung des 
Hafenbassins mit möglichst geringen Kosten erfolgen 
kann. 

Unmittelbar hinter der Abzweigung des Dortmun- 
der Zwcigkauals bei Station 24 der siebenten Meile über- 
schreitet der Ilauptkanal die Emscher, auf einem soge- 
nannten heberfftrmigem Durchlässe von 500 Quadratfuls 
Ocftnung, dem grölsten Durchlässe des ganzen Kanals. 
Diese Anordnung könnte zwar durch Ucberschreitung 
des Baches an einem niedriger gelegenen Punkte ober- 
halb der Chaussöc von Herue nach Recklinghausen um- 
gangen werden, doch würde dann eine längere Thal- 
Überschreitung mittelst eines Kanaldammes erforderlich 
sein, welche durch die projektirte Ucberschreitung des 
Baches gänzlich vermieden wird. Auch verlieren die 
Bedenken, welche der Anordnung eines heberihrmigen 
Durchlasses in der angegebenen Grölse entgegenstehen, 
im vorliegenden Falle dadurch einen grofsen Theil ihres 
Gewichtes, dafs die Emscher an der Uebergangsstellc 
nur feinere Siukstofie führt, deren Ablagerungen leicht 
durch den Strom des Wassers, nöthigen Falls perio- 
disch durch geringe künstliche Nachhülfe beseitigt wer- 
den können. 

itMutimai. Nach dem Uebergangc über die Emscher hei Hen- 
richcnburg überschreitet die Scheitelst recke des Kanals 
in ziemlich gerader nord- nordwestlicher Richtung die 
Wasserscheide zwischen der Emscher und Lippe, und 
weiterhin das Lippetbal. 

wumnUMi Es ist die niedrigste Einsattelung des zwischen Ern- 
gelier und Lippe liegenden Höhenrückens ausgewählt, 

Bmichcr und 0 > ° 

nipp». so dafs der höchste Punkt des Einschnittes, welcher 
sich nach beiden Seiten gleichmttfsig erniedrigt, 32,s Fufs 
über der Kanalsohle liegt. 

Lipp,. Zur Uebcrschreitung der Lippe wurde die Thal- 

uamup enge gewühlt, welche durch den in das breite und tiefe 
Lippethal vorgeschobenen Nctthövcler Berg und das ge- 
genüber liegende, bis hart an den Flufs herantretendc 
rechtsseitige Ilochufcr der Lippe gebildet wird. Es er- 
giebt sich hierdurch, aulser einer möglichst kurzen Thal- 
Überschreitung, noch der Vortheil, dafs durch die Ein- 
schnitte zu beiden Seiten des Flusses das Material zur 
Anschüttung des erforderlichen Kanaldammes in mög- 
lichst grolscr Nahe gewonnen wird. Andere Ueber- 
gangslinicn, so namentlich der Uebergang bei Lünen, 
welcher speciell untersucht worden, stellten sich weni- 


ger günstig heraus, dn dieselben theila noch längere, 
wenngleich gtwas weniger hohe Dammschüttungen im 
Lippethalc, thcils eine zu grofse Lüngcncnt Wickelung 
des Kanales bedingen. Das Material zu den unteren 
Schichten des Kanaldammes soll durch- Scitcncntnahmc 
neben Station 60 bis 66 gewonnen werden. 

Die Einschnitte zu beiden Seiten des Flusses lie- 
fern in ihren oberen Schichten einen zur Dichtung des 
Kanaldammes im Lippetbale geeigneten Thon und tho- 
nigen Sand. Um das Eindringen des Wassers in den 
Hauptkörper der hohen Kanaldümme zu verhindern und 
dadurch die Stabilität dieser Dümmc zu sichern, soll 
dieser Dammkörper in der Höhe von etwa 5 Fuls unter 
der Kanalsohle mit einer wasserdichten, nach den Sei- 
ten abgedachteu Thonscliicht überdeckt, darüber eine 
drainirende Schicht (saudiger Lehmboden mit eingeleg- 
ten Drains) gelegt und auf dieser erst die Sohle uud die 
beiderseitigen Kanaldäimne aus Thon gebildet werden. 

Bei VenuichlAssigung dieser Vorsichtomaafsregel, 
durch welche das in dcu Kanaldamm ciudringende Was- 
ser unschädlicher Weise abgeleitet wird, würde die Ge- 
fahr entstehen, dals der Fuls des Dammes von Wasser 
durchdrungen und nufgcwcicht, oder in einen dcmWcll- 
sand ähnlichen, halbflüssigen Zustand versetzt, sich in 
Bewegung setzte und hierdurch die Zerstörung des Dam- 
mes herheigeführt würde. 

Die Ucherschreitnng des Flusses findet auf einem 
Aqnaductc von 3 Oeflhungon ä 40 Fufs Weite und 10 
Ocffmmgen it 30 Fuls Weite in solcher Höhe statt, dals 
das Hochwasser nur bis unter die Kämpfergesimse der 
halbkreisförmig überwölbten Oefftaungen reicht, aufecr- 
dem die SchiflTuhrt auf der Lippe bei jedem schiffbaren 
Wasserstande betrieben werden kann. 

Nach Durchschncidung der bis au den Lippeflufs 
herantretenden Höhe von Vinnum befindet sich der Ka- 
nal im Flufsgebiete der Stevor. Es wurde zuerst vor- •cMunmck* 
sucht, die Kanallinie an der linken Seite des Stcver- ’!"****? 
thales bis Senden hinaufzuführen. Nachdem diese Un- 
tersuchung eine verhältnilsmüJsig grolse Lüngencutwik- 
kelung des Kanals ergeben hatte, wurde die Linie des 
vorliegenden Projektes tracirt, welche schon bald nach 
dem Eintritt in das Steverthal vom linken auf das rechte 
Flulsufer übergeht und hier einen um circa J Meilen 
kürzeren Weg bis Senden findet. Diese Linie bedingt 
zwar die Durchschncidung des Stcvcrthales mittelst ei- 
ner langen Dammschüttung, die Erbauung eines Aqua- 
ductcs zur Ucberschreitung der Stevcr und die noch- 
malige Uebcrschreitung der Stevor bei Senden; doch 
dürften die hierdurch vielleicht bedingten geringen Mehr- 
kosten durch die gewonnene Abkürzung des Kanaltractus 
mehr als nufgewogen werden. 

Das Material zur Dichtung des Kanaldammes im 
Stcvcrthale befindet sich in reichlicher Menge und ge- 
eigneter Qualität in den beiderseitigen Kanaleinschnittcn. 

Das Material zu der Dammschüttung, soweit dasselbe 

*• 


Digitized by Google 


12 


* 


nicht aus de» benachbarten Kanaleinschnitte» genommen 
wird, soll durch Scitcuvntnahmen neben Station 65 bis 1)0 
gewonnen werden. 

Die Stcver wird auf eiuem Aquaductc mit 3 halb- 
kreisförmig Oberwölbten Oefinunge» von je 25 Fufe Weite 
überschritten. Das Hochwasser des Flusses reicht bis 
unter die KSntpfergesimse der Brückenpfeiler. 

Die weitere Fortsetzung der westlichen Stcverliuie 
hei Senden (die Ulte, Ute und 12tc Meile) liegt in so 
günstigem Terrain, dafs dadurch die Mehrkosten der 
Thalübersehreitung nahezu ausgeglichen werden. 

Bei Senden verläfet die Kauallinic das Steverthal, 
um in dos Thal des Bmtuerbaches einzulenken, und so 
von dem Flufsgebiete der Lippe in dasjenige der Ems 
fiberzugehen. Die Ucberschreitung der Wasserscheide 
findet unter sehr günstigen Vcrhiiltnissru statt. 
WtiMrtcMd» Die Wasserscheide, durch das Venner Moor ge- 
'VoTupp”" bildet , ist hier bis zur Niederung oiugcscnkt und ge- 
stattet die Durchlührung der Kanallinie bei sehr mülsi- 
gcr Einschnittstiefe. Die Kanalsohle schneidet in Well- 
sand ein, welcher thcils von Sand, theils von den Rän- 
dern des Moores, welche in den unteren Schichten von 
Wasser durchtränkt sind, überlagert wird. 

Bei dem hohen Grundwasserstande dieser Strecke, 
welcher das ganze Jahr hindurch durch Zuflüsse aus 
dem ausgedehnten, nach beiden Seiten allmülig anstei- 
genden Niedcrungstcrraiu unterhalten wird, wird die- 
selbe zur Speisung der Scheitelstrecke des Kanals durch 
Filtration einen merklichen Beitrag liefern, 
scsrttoowtkc Nach einem kurzen Wege am linken Ufer des Em- 
<1 ” merbaches setzt die Kanallinie in das Thal der Mün- 
stcrschcn Aa über, um in diesem fortgeheud, die Stadl 
Münster zu erreichen. Die Fortführung der Kanallinie 
im Emmerbaehthale und weiterhin im Thale der Werse 
bis zur Ems würde zwar einige Terrainsehwierigkeiten, 
welche die Umgebung der Stadt Münster der Durch- 
führung des Kanals darbietet, umgehen; dieselbe würde 
aber den Kanal eine halbe Meile von der Stadt entfer- 
ne» und so einen wichtigen Konsumtionsort zum Theil 
dem Kanalverkehr entziehen. 

Es wurde zuerst beabsichtigt, die Kanallinie weiter 
westwärts um den Sclilofsgarteu der Stadt Münster her- 
umzuiührcn, uud ward zu diesem Zwecke die Linie auf der 
linken Seite des Aathales bis nach Münster geführt. 
Nachdem diese Absicht wegen der starken Einschnitte 
bei Umgehung des Sclilofsgartens und des Kirchhofes 
aufgegeben und die Kanallinie über den Ncuplatz nach 
der Westseite der Stadt verlegt worden ist, empfiehlt 
es sich, die Linie südlich von Münster auf die rechte 
Seite des Aathales zu verlegen, da hierdurch 2 Ueber- 
schreitungen des Aabachcs umgangen werden und ein 
geeignetes Terrain zur Ilafenanlage bei der Stadt ge- 
wonnen wird. Da die Tcrrainverhältnissc der rechts- 
seitigen Aalinie im Ucbrigeu nicht wesentlich von den- 
jenigen an der linken Seite der Aa verschieden sind. 


so wurde diese Verlegung der Linie nicht spcciell un- 
tersucht uud im Kosteuauschlagc nur in soweit berück- 
sichtigt, als dieselbe den Titel ^Bauwerke“ durch Aus- 
scheidung der beiden Durchlässe für die Aa berührt. 

Nördlich von der Stadt Münster bis zur Unterschrei- 
tung der Westfälischen Eisenbahn ist die Lage der Linie 
durch die Höhenlage der Westfälischen Bahn bedingt, 
welche nur an dieser Stelle es gestattet, don Kanal mit- 
telst einer festen Brücke unter der Eisenbahn durch- 
zuführen. 

Diese EiscnbabnüberfÜhning erfordert zugleich eine 
Senkung des Kunalwasserspicgcls, und schliefst mit der- 
selben daher die Scheitelstrecke des Kanals ab. 

Vor dem Durchgänge unter der Westfälischen Ei- n*«ir<*.p,. 
senbalm überschreitet der Kanal noch das Aatlial auf 

i 

einem Durchlässe uud einer auschlielscndeu circa 120 
Ruthen langen Dammschüttung, zu welcher die un- 
mittelbar anschliclsenden Kanal -Einschnitte ein gutes 
und ausreichendes Schüttungs- uud Dichtungsnmterial 
liefern. 

Die Länge der Sehcitelstrccke von Station 71) der 
6tcu, bis Station 7 der ICtcu Meile ist 16920 Ruthen. 

Nach Unterschroitung der Westfälischen Eisenbalm nimmt 
der Kanal die gerade Kichtuug auf die ThalcngC der Ems 
an der sogenannten Schifffahrt, indem derselbe von der 
Haltung 180 der Scheitclstrcckc mittelst drei Schleusen 
in den Stationen 7 bis 70 der 16ten Meile bis auf die 
Haltung 160 fallt, welche sich von hier bis nahe an dio 
Weser (bis Station 39 der 34sten Meile) erstreckt. Der Bm-www- 
gröfstc Theil dieser Strecke, und zwar von Station 70 
der 16ten bis zu Ende der 27sten Meile, liegt fast aus- 
echliefslich im Sandboden. Bei der Tracirung der Linie 
im Sandboden war im Allgemeinen der Grundsatz mafe- 
gebeud, durch grö feere Einschnittstiefe den Kanal Was- 
serspiegel dem Grundwasserstnndc, welcher hier im All- 
gemeinen 2 bis 2j Fuls unter der Terrainoberfläche liegt, 
näher zu bringen und dadurch die Filtratiousvcrliisto 
zu verringern. Erfahrungen an dem Bewässerungskanäle 
der Bokerhcidc haben gezeigt, dafe die Filtration in den- 

| jenigen Thoilen des Kanals am stärksten ist, welche 
längs eines stark ahhfiugeuden Saudbodenterrains liegend, 
in die unteren Schichten desselben eingeschnitten sind, 
während die Filtration des Kanalcs aus den aufgeschüt- 
teten Kanal dämmen nicht bedeutender ist. Diese That- 
snehe hat zumeist ihren Grund darin, dafe die oberen 
mit Eisen und Humus geschwängerten Theilc des Sand- 
bodeus, aus wclchcu meist die Dämme gebildet sind, 
weniger durchlasscnd sind, als der reine Sand des Un- 
tergrundes. Es bleibt daher zu erwägen, ob cs nicht 
die I/okalität an manchen Orten eben so vortheilbafl er- 
scheinen lüfet, nur so tief einzuschncidcn, dafe du« Ma- 
terial zur Bildung der erforderlichen Seitendämme ge- 
wonnen wird. Hierdurch würde zugleich an Kosten des 
Grunderwerbes und der Erdarbeiten gespart werden, 
und zwar der letzteren um so mehr, als die unteren 
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Schichten des Sandbodens sehr nals und daher schwie- i 
riger zu lösen sind. 

Die drei Schleusen zwischen der Scheitelstreeke 
und der Haltung USO sind mit Vorthei) durch zwei der- 
gleichen von je 10 Fufs Gefälle zu ersetzen, da die hier- 
durch bedingte verstärkte Wassernhftibrung aus der 
Scheitelstreeke bei der derselben zu Gebote stehenden 
reichlichen Speisung in keinem Falle nacht heilig, mög- 
licherweise sogar wünsebeuswerth ist, um die in den 
ersten 6 Meilen der Haltung 160 zu erwartenden star- 
ken Filtrationsverluste vollständig zu decken. 

Der Kanal überschreitet die Tlinlengc der Ems an 
der Schifffahrt auf einem ca. 240 Ruthen langen Dumme 
von mnlsigcr Höhe, zu welchem der unmittelbar ait- 
schüeläende Einschnitt auf dem rechten Emsufer ein 
geeignetes Material liefert. Der Thonboden zur Dich- 
tung des Dammes rauls aus einer Entfernung vou ]>ptr. 

\ Meile herbeigeschafft werden. Der Flufs selbst wird 
auf einem Aquaducte von fünf 40 Fufs weiten, mittelst 
flacher Seginentbögen überwölbter Oeflhungen üherschrit- , 
ten, deren Pfeiler bis zu den Känipfergcsiiuscn vom Hoch- 
wasser erreicht werden. 

In der folgenden 17tcn, 1 Steil und 19ten Meile 
durchschneidet die Kanallinie, die Ortschaft Ladborgen 
berührend und einige Bäche überschreitend, in ziemlich 
gestreckter Richtung eine sandige, wenig kultivirtc Heide- 
fläche, lehnt sich in der 20steu Meile an den Fufs des 
hier allmälig auslaufenden Gebirges, um dasselbe in der 
Gebirgsschlucht bei Bevergern in den Stationen 15 bis 30 
der 21sten Meile zu durchschneiden. Der Gebirgsrük- 
ken hat an der durchschnittenen Stelle nur ca. 300 Ruthen 
Breite und liegt an der höchsten Stelle nur ca. 40 Fufs i 
über der Kanalsohle. Der vom Kanal durchschnittene 
Thcil desselben besteht fast ganz aus einem leicht bre- 
chenden Quadersandstein. Die letzte Hälfte der 20sten 
Meile schneidet zum Theil in Kies, zum Thcil in einen 
klüftigen Plüuerkalkstein ein, und wird daher einer künst- 
lichen Dichtung bedürfen. 

Nachdem der Kanal bei Station 35 der 21sten Meile 
die Ibhcnbürener Aa auf einem Durchlässe uud das nn- 
sohlielsendc Thal auf einem Damme von geringer Höhe 
überschritten hat, unterschreitet derselbe bei Station 48 
die Rhein -Osnabrückcr Eisenbahn mittelst einer festen 
Brücke. Die Schienenoberkante der Bahn liegt in der 
Höhe 173,+t Fufs. Die Konstruktion der festen Brücke 
erfordert, dafs die Oberkante der Schienen 15,7 Fufs 
über dem Kanalwasserspiegel, also in der Höhe 175,7 Fufs 
liegt, und ist datier zum Zwecke der Kanalunterführung 
eine Erhöhung des Bahnplanums au der Baustelle um 
rd. 24 Fufs erforderlich, welche ohne Unbequemlich- 
keit für den Betrieb der Eisenbahn ausgeführt werden 
kann. 

Die nochmalige Durcbschneidung des Gebirgsnus- 
laufes bei Station 5 bis 35 der 22sten Meile ist ohne 
zu grofsen Umweg nicht zu vermeiden. Auch in die- 


sem Einschnitte wird eine künstliche Dichtung des in 
zerklüftetem Gestein liegenden Kanulhcttes erforderlich 
sein. Tm Uebrigen wird die Lage der Kiuiallinie in der 
21stcn, 22sten und im Anfänge der 23sten Meile we- 
sentlich durch die Höhenlage des Terrains bedingt. Von 
Station 10 bis 55 der 23stcn Meile im Tliale der Reker 
Aa, welche hier auf einem Durchlässe überschritten 
wird, wird die Linie mit Vortheil gerade zu richten 
sein, nachdem die früheren durch das Vinter Moor ge- 
henden Vcrsuchbliuicn verlassen uud die das Moor in 
der 23stcn und 24sten Meile umgehende Linie des vor- 
liegenden Projektes gewählt worden ist. Die Gerade- 
richtung und Verkürzung um circa 270 Ruthen ist bei 
der Kostenberechnung aller mit der einfachen Länge 
des Kanals zunehmenden Ausgaben im Anschläge be- 
rücksichtigt. Bei Station 45 der 24stcn Meile über- 
schreitet die Kauallinie die preufsisch - hannoversche 
Grenze. 

Die kleinen von Norden kommenden, die Kanal- 
linie in der 24sten Meile durchschneideudcn Wasser- 
läufe, welche hauptsäehlich durch das Grundwasscr ge- 
speist werden, keinen liedeutcnden Anschwellungen aus- 
gesetzt sind uud auch zur Fluthzeit wenig Sinkslofl'c 
führen, sollen mittelst Kaskaden und vorgelcgtor Klär- 
bassins in den Kaual cingcicitot werden. 

Mit der 25sten Meile tritt der Kanal in das ilaaso- 
thal ein, hält sich am linken Ufer des Flusses und über- 
schreitet das Thai nahe vor dem Orte Bramschc, wo 
der Hochwasscrstand des Flusses die UcborfÜhnmg des 
Kanals auf einem Aquaducte möglich macht und eine 
Verengung des Thaies den Uebergang erleichtert. Das 
Material zur Anschüttung des etwa 150 Ruthen langen 
Kanaldnmnies durch das Haasethal wird aus den bei- 
derseitigen Abtragsmasseu gewonnen. Die weitere Fort- 
setzung der Kaiinlhaltung bis zur 34stcn Meile ist im 
Allgemeinen nur durch die Höhenlage des Terrains vor- 
gcschriebeu, nur iu der 32stcn und 33stcn Meile war 
zum Theil die Umgehung des grofsen Torfmoores bei 
Hille für die Lage der Linie mafsgebend. Die bedeu- 
tendsten Bauwerke auf der ganzen Strecke sind die 
Durchlässe der Hunte bei Witthige und der Aue bei 
Alswede. 

Im Anfänge der 28sten Meile ändert sich die fast 
ausschlicfslich sandige Bodcnbcschaftenheit, welche mit 
kurzen Unterbrechungen bei Durchschneidung der Ge- 
birgsausläufer in der 20stcn bis 22stcn Meile den gan- 
zen bisherigen Theil der bei Station 70 der 16ton Meile 
beginnenden Kaualbaltung begleitet. Gebundener Sand, 
Lehm und Thon, welche in der 32sten und 33stcu Meile 
von den Rändern des schon genannten Torfmoores üher- 
deckt werden, sind in dem folgenden Thcilc der Kanal- 
haltung vorherrschend. 

I)a der Kanal an vielen Stollen in mälsigeni Auf- 
träge liegt, bo dnfs seine Sohle zwar ciugcscbnittcn ist, 
sein Wasserspiegel aber sich Ober das Terrain erhebt. 
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au anderen Stellen aber so eingeschnittcn ist, dafs sein 
Wasserspiegel in Terrainhöhe sicht, so werden nament- 
lich in sandigem Hoden vielfach die Wände seines Ein- 
schnitts mit wasserführenden Schichten des Grund und 
Rodens in Verbindung kommen. Dieselben werden zwar 
auf Wasserentziehung und Steigerung des Wasserver- 
brauches keinen so wesentlichen Einfluls haben, den- 
selben wenigstens im Laufe der ersten Jahre verlieren; 
dagegen werden sie durch Wasseransaugung den Grund- 
wasserstand der nahe liegenden Grundstücke, welche 
eine entsprechende tiefe Lage haben, erhüben. Diese 
Erhöhung des Grundwasserstandes hat aber den nach- 
theiligsten Einfluls auf die Vegetation und kann zu höchst 
verwickelten Entschädigungs -Ansprüchen Veranlassung 
gehen. Es sind daher namentlich in höher kultivirtem 
Boden zu beiden Seiton des Kanals (siehe das Profil- 
buch Meile 1 bis 34 und die Erdbereclmung) Gräben 
angeordnet, welche das durch die Kaualdämme filtrirte 
Wasser abfangen und zu dem nächsten Recipienten füh- 
ren sollen. Solche Gräben liegen daher nicht allein an 
der Seite, au welcher da» Termin zu dem Kanaldammc 
hin ahfällt, sondern auch an der Seite, an welcher das 
Terraiu eine Neigung vom Kaflnle abwärts hat. Es wird 
sich in vielen Fällen (beispielsweise in der 2tcn bis 7ten 
und in der löten bis 20sten Meile) empfohlen, die Ka- 
nalhaltungen etwas höher zu legen, dagegen die Sciten- 
gräben tiefer cinzusclmeidcn und zu tüchtigen Schweifs- 
gräben zu machen. Die Aendernng kann so eingerichtet 
werden, dafs die Erdarbeit und die Baukosten durch 
diese Operation nicht zunetnnen, dagegen für Abschnei- 
dung der wasserführenden Schichten durch den tieferen 
Schweifsgraben Garantie geleistet wird. 

Ehe zur Beschreibung der Mündung in die Weser 
Obergegangen wird, soll cino Beleuchtung der verschie- 
denen Mündungslinien, sowohl für die in den Rhein, 
als auch für die in die Weser vorhergehen. 

Mündungen des Kanals in den Rhein nnd in 
die Weser. 

Bei der Wahl der Mündungslinie des Rhein- Weser- 
Kanals in den Rhein ist uu erster Stelle die Rücksicht 
auf die kürzeste, in Beziehung auf die Baukosten wohl- 
feilste Linie mal'sgebend gewesen. Die gewühlte Mün- 
dungslinic erschien tun so geeigneter, als sie ohne be- 
sondere schwierige Bauten zu erheischen, die relativ kür- 
zeste Verbindung mit Obcrrhcin mul Niederrhein bildet. 
Dabei wurde im Auge behalten, der Linie eine solche 
Lage zu geben, dafs nuf derselben die geringste Zahl 
von Bauwerken vorkommt, welche den Verkehr be- 
schränken und verzögern. 

Eine Müuduugslinie , welche sich in das Rubrthal 
begiebt, kürzt zwar den Weg nach dem Obcrrliein ab, 
verlängert aber den W eg nach dem in Handelsbezie- 
hung so wichtigen Niederrhein und führt eine Menge 
Iuconvenienzen mit sich, welche durch Ueberschreitung 


I des Ruhrthaies und die Höhenlage der zu unterschrei- 
tenden Eisenbahn herbeigeführt werden. 

Anders stellt sich die Sache, wenn der Bedingung 
entsprochen werden soll, dafs beide Ruhrhäfen, der von 
Kuhrort und der von Duisburg in unmittelbare Ver- 
bindung mit dem Rhein-Weser- Kanal gebracht werden 
sollen. Selbst für diesen Fall würde eine von allen 
Verkehrs-Hemmnissen freie Linie zum Rheine offen ge- 
halten und neben den Hafenzugängen gebaut werden 
müssen, um alle Störungen, welche durch die Mitwir- 
kung der Ruhr und den Hafenverkehr leicht vemnlafst 
werden können, von vom herein zu vermeiden und selbst, 
wenn die Hafen-Kanallinie durch die Fluthon der Ruhr, 
oder durch Schädigungen, welche die Fluth der Ruhr 
in dem innerhalb ihrer Inundation helegenen Theile des 
Kanals augorichtet hat, oder durch Operationen im Hafen 
gesperrt sein sollte, dem greisen Kanalverkehre einen 
freien Ausweg in den Rhein zu bieten. Zur näheren 
Erläuterung wird auf die beigefttgte Skizze, welche eine 
Ucbereicht der verschiedenen möglichen und eveutuell zu 
berücksichtigenden Mündungslinien durstellt, verwiesen. 

Die auf derselben als Rhein-Weser-Kanal bezeich- 
net« Linie iBt diejenige, für welche das Project aus- 
gearbeitet ist. 

Die kürzeste Verbindung von dieser Linie aus mit 
dem Ruhrortcr und Duisburger Hafen würde von dem 
Punkte F. ausgehrn. Die Eisenbahu bei M. hat die 
Schicnenhöhc von !)7 Puls A. P., zieht man 1 Fufs D Zoll 
als Minimum der Differenz zwischen Schicnenhöhc und 
Unterkantc des Oberbaues der Eiseubahnhrücke und 
14 Fufs für die lichte Ocffnung vom Wasserspiegel des 
Kanals bis an die Unterknute der Eisenbahn-UcberfÜh- 
rung also zusammen 1 5,7$ Fufs hiervon ab, so bleiben 
für die Wasseretandshöhc der Haltung übrig 81,» A. P., 
mau könnte idso ans der Haltung von der Höhe 84,$ 
des Rhein-Wcser-Kauals vor der Eisenbahn durch cino 
Schleuse zur Hultung 81,» fallen. (Die Schleuse mülste 
zugleich als Spcrrachlense gegen da» Ruhr-Hochwasser 
eingerichtet werden), alsdann könnte man diese Haltung 
81,» durch das Rubrthal, dessen Terrainhöhe an dieser 
Stelle auf 84 bis 85 A. P. liegt, hindurch bis zur Ruhr 
bei E. führen. Wenn alsdann der Wasserspiegel der 
Ruhr, dessen mittlerer Wasserstand au dieser Stelle auf 
80,t Fufs A. P. liegt, durch ein bewegliches Wehr bei 
iV. der Karte bis auf 81,« gehoben und fixirt wird, 
alsdann ist durch den Duisburger Rhein -Kanal über 
E. N. O. D. eine zweite Mündung des Rhein-Weser- 
Kanal» gegeben. Wird sodann der Einfahrtskanal zum 
Ruhrorter Hafen L. Q. von L. auf E. hin verlegt, so 
ist die vollständige llnfonverbiudung des Rhein-Wcser- 
Kauals geschaffen. Der Weg von F. zum Oberrhein 
wird durch den Weg durch den Duisburger Rhein- 
Kanal F. E. D. um 600 Ruthen, also um 0,3 Meilen ab- 
gekürzt. Dieses Arrangement würde indessen voraus- 
setzen, dafs entweder eine Kammerschleusc neben dem 
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beweglichen Wehre zur Durchschleusung dor die Ruhr 
benutzenden Nachen angelegt werde, oder dals bloß 
durchgehende im Ilafen nicht anlegende Schiffe von be- 
sonderen Hafengeb Obren befreit wOrdeu. 

Günstiger wird das Arrangement, wenn statt der 
kürzesten Hnlenliuic F. E. die etwas längere A. P. E. 
gewählt wird. Man gewinnt an Hübe beim Durchgänge 
unter der Eisenbahn, da die Schioncnhöhe an der Stelle 
des Durchganges auf ü!),« A. P. liegt. Diese Höhe ist 
genügend um bei den höchsten schiffbaren Wasserstän- 
den der Ruhr den Verkehr sell>st fOr leer gehende 
Schiffe nicht zu unterbrechen. Indessen bedingt diese 
Anordnung grölsere Baukosten durch vermehrte Schlcu- 
scnanlagcn. Wenn auf die Abkürzung des Weges zum 
Niedcrrkein Werth gelegt werden sollte, so würde die 
Hauptkanallinie in die Richtung A. C. gelegt, und die 
„Faule Emschcr“ bis zur Eisenbahn zum Kanalhafen 
für Ruhrort und den Phönix ausgebildet werden können. 

Um aus der langen Haltung Ton 160 Fuß über 
dem Meere zur Weser zu gelangen giebt es drei prao- 
ticablc Wege. Diese sind sämmtlich in dor nachfol- 
genden Skizze augedeutet. 

Die eine zweigt sich bereits zwischen Eickhorst 
und Südkcmmcm in der 32stcn Meile von dem Haupt- 


kanale ab, durchsetzt das Moor der Bastau -Niederung 
und die Wasserscheide zwischen Oesperbach und der 
Bastau, verfolgt das Ocsperthal bis Pctershngen und 
geht unterhalb dieses Ortes in die Weser. Die zweite 
Mündungsliuic hält die Höhe von 160 A. P. an bis in 
die Nähe von Minden, wo sie in 4 Schleuscngefllllen 
zur Weser abfüllt und nahe oberhalb Minden circa 
200 Ruthen oberhalb der Weserbrückc in den Flul's 
mündet. 

Die dritte Mündungslinie fällt mit der zweiten bis 
in die Nähe des äufsersten Festungsrayons von Minden 
zusammen, umgeht denselben und fällt in der Masch, 
Neesen gegenüber in die Weser. 

Bei der Wahl unter den 3 Linien sind folgende 
Punkte zu berücksichtigen und bedingen die Vorzüge 
der einen oder der anderen Linie. 

1) Welche Linie bildet die zweckmfilsigstc Verbin- 
dung zur Ober- und Unterwescr gleichzeitig; 

2) welche Linie ergiebt den besten Anschluß des 
Weser- Elbe - Kanals ; 

3) welche Linie ist die günstigste für die Verbin- 
dung der Eisenbahn und des Wcserhafens bei Minden 
mit dem Kanäle; 

4) welche Linie ist die beste in Beziehung auf 
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ZweckmAlsigkeit, Einfachheit und Wohlfeilheit der tech- 
nischen Anlage. 

Zur Erörterung der Frage ad 1 «ollen die folgen- 
den Entfernungs-Angaben zusammengestellt werden: 
von Ililverdiugson auf der nördlielieu Linie zur Weser 

2>e Meilen, 

- - - - mittleren - 1,7 

- - - endlichen - 1,7 

von der südlichen Mündung zur mittleren 

Mündung auf dem Weserflusse . . 0,» - 

von der mittleren Mündung zur nördlichen 

Mündung auf dem Weserflusse . . 1,34 

auf der nördlichen Linie, 
von Ililverdiugson zur Unter weser (Mün- 
dung der nördlichen Linie) .... 2,6 

von Hilverdingsen zur Oberweser (Mün- 
dung der südlichen Linie) 2,6+ 1,55+0,15 4,3 

auf der mittleren Linie, 
von Hilverdingsen zur Mündung der nörd- 
lichen Linie l,7+-l,ss 3,66 - 

von Hilverdingsen zur Müudung der süd- 
lichen Linie 1,7 +- 0,ai 2,06 - 

auf der südlichen Linie, 
von Hilverdingsen zur Mündung der nörd- 
lichen Linie 1,7-1-0,35-*- l^u ... 3,» 
von Hilverdingsen zur Müudung der Süd- 
lichen Linie - . . 1,7 


Abgesehen von den Aula ge kosten würde diu) abso- 
lut günstigste Vcrhültniis für den Verkehr mit dem 
Wesergebiete eintreten, wenn sowohl die nördlichste als 
auch die südlichste Linie gebaut würde. Der Verkehr 
von der Gabelung bi« zur Oberweser und zur Untcr- 
woscr würde alsdann den kürzesten Weg von zusammen 
2,«-*- 1,7 also 4,3 Meilen zu machen haben. Wenn man 
dieses Minimum als Maafsstah der Zwcckuiiilsigkeit der 
Linien aunimmt, so beträgt die Summo der beiden Wego 
zur Ober- und Unterweser 

1) auf der nördlichen Linie 2,6 + 4,5 = 7,4 Meilen, 

2) - - mittleren - 3,54 -f- 2,«=» 5,6 

3) - - südlichen - 3,9 -+- 1,7 = 5,6 

Die erstcre Linie geht demnach um 3,1 Meilen über 
das Minimum hinaus, die zweite und dritte um 1,3 Meilen. 

Eine der letzteren Linien inülste daher gewählt 
worden, wenn nicht die Vortheile, welche die nördliche 
Linie dem Verkehre zur Unterweser bietet, überwiegend 
sind. Nun verkürzt die uördliche Linie den Weg zur 
Unterweser nur um 1 Meile. Da die meisten Schiffe, 
welche aus dem Kanal-Reviere den Weg zur Unterweser 
antreten, schwer beladen den Hinweg machen, während 
sic kaum ! der Ladung als Rückfracht mitbringen wer- 
den, indem die Rückfracht von der Unterweser meist 
nur aus wenig ins Gewicht fallenden Kaufmanns-Gütern 
wird bestehen können, so wird uuf dem nördlichen Ka- 
näle dcrKanalweg des beladenen Schiffes um nahezu 
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1 Meile und cn. 2 Schleusen gegen die mittlere und süd- 
lichc Linie verlängert, während der Thal weg auf dem 
Flusse um etwa 2 Meilen verkürzt wird. 

Wegen dieser Verhältnisse wird nun der I ! üektrans- 
port des leer eu Schiffes auf der mittleren und sfld- 
lichcn Linie theurer kommen, während der Transport 
des beladenen Schiffes auf den beiden südlichen Li- 
nien weder an Zeit noch an Geld mehr kosten wird als 
auf der nördlichen. 

Es wird hierbei vorausgesetzt, dal's das Hindernifs, 
welches die schlechte Durchfahrt der Wcaerbrücke bei 
Minden der Flulsschiffiährt in den Weg legt, gleichzei- 
tig mit der Vollendung des Kanals durch Herstellung 
einer genügend weiten und tiefen Durchfahrt gehoben 
oder durch die später anzugebcudc Einrichtung besei- 
tigt wird. 

Betrachtet man nun den Weg zur Oberweser. Ge- 
genwärtig gehen die Ilauptgütermassen, welche theils 
in Flölsen, theils in Bruchsteinen, Steiuplatten und 
Schiefer bestehen, zu Thal. Durch die Kohle wird ein 
Artikel, welcher zu Berg geht, hinzu kommen , so dafs 
sich in späterer Zeit das VerbSltnifa der zu Berg und 
Thal gehenden Lasten mehr nähern wird. Um so nach- i 
theiliger wird alsdann der Einflnls der um ca. 3 Meilen 
verlängerten Fahrt für deu Verkehr sich entwickeln, da 
von diesen 3 Meilen allein 2.1 Meilen Flufsschifffnhrt 
sind. Der Verkehr mit der Oberweser hat durch die 
nördliche Mündung einen um beinahe 1 Meile längeren 
Kanalweg und einen lim 2 Meilen längeren Weg auf 
dem Flusse, welcher zum greisen Theile von beladenen I 
zu Berg gehenden Schiffen befuhren werden mul». Die 
südlichen Mündungen fallen daher so überwiegend gün- 
stig tltr diesen Verkehr aus, dafs es sich nur darum j 
handeln kann, zwischen ihnen eine engere Wahl zu 
treffen. 

Zu 2. Der Anschliffs des Weser- Elbe-Kanals an 1 
den Rhein- Weser-Kanal ist auf zwei Arten zu bewir- 
ken. Entweder durch unmittelbares Ueberfilhrcn Ober 
die Weser mittelst eines Aquaductes und direkten An- 
schliffs des Kanals an die folgende Strecke ohne Fallen 
zur Weser und Steigen ans der Weser; oder durch 
Herabsteigen zur Weser, Benutzung der Weser zur 
Ueberfuhrt in die Weser- Elbe - Kauuhnflndnng und Auf- 
steigen in den Schleusen des Weser-Elbc-Kanals. 

Die Haltung 160 A. P. steigt bis zur Weser, um 
die nöthige Höhe über dem Hochwasser des Flusses, 
welches au der Stelle bis 147 A. P. steigt, zu gewinnen 
auf 167,& Fufs. 

Um die Cöln-Mindener Eisenbuhn übersetzen zu 
können, deren SchienenhAhe an der l.'ebergangsstello 1 
auf 151,0 liegt, und um gleichzeitig die Höhe zu ge- 
winnen, welche die nächste Fortsetzung des Weser-Elb- 
Kanals haben wird, steigt der Kanal in einer zweiten 
Schleuse auf 175 A. P. 


Rechnen wir zur Schienenhöhe . . . . 151 Fufs, 

die lichte Höhe über den Schienen zu . 15,» - 

die Wasserstandshöhe über dem Boden des 

Eisenbahn - Aquaductes zu 6,» - 

zur Summa 173 Fuls, 
so bleiben noch 2 Fufs ftlr die Höhe der tragenden 
Theile unter dem Bette des Aquaductes übrig , welche 
l>ci Anwendung von Eiseneoustruetion vollkommen aus- 
reichend ist. Nach einem generellen Nivellement ist die 
Linie von 175 Fuls über dem Meere bis ius Leinethal 
zu verfolgen, wobei auf der Wasserscheide ein Einschnitt 
entsteht, welcher au seiner tiefsten Stelle 40 Fuls er- 
reicht. Indessen soll hierdurch den Resultaten der fer- 
neren Untersuchung über zweckmäfsigste Luge der Linie 
Weser-Elbe nicht vorgegriffen werden. 

Diese Verbindung würde den Vortheil eine» von 
den zufälligen Wasserständen des Flusses ganz unab- 
hängigen Verkehrs darbieten, sie würde auf dem Wege 
vom Rheine zur Elbe 8 Schleusengefällc climinircn. Sic 
würde, da die Haltung von 160 eine tiefste Haltung 
bildet, in welche zu beiden Seiten das Sehleusenwasser 
ergossen wird, für die Wasser- Occouomie von gröl'stem 
Vortheile sein. Da indefs das Redürfnils der Verbindung 
des Rhein -Elbe- Kanals mit der Weser und zwar so- 
wohl der Strecke Rhein- Weser, als auch der Strecke 
Weser-Elbe mit der Weser vorhanden ist, diese Ver- 
bindung aber durch die Weser als Zwischenglied in Zu- 
sammenhang gebracht wird, so dürfte zunächst diese 
Verbindung, wenn sie so hergestellt wird, dal's die zu- 
fälligen Wasscrständo der Weser keinen Einthffs auf 
dieselbe halten, auszuführen und die durchgehende Ver- 
bindung, falls sie jemals Bedürfnil's würde, der zukünf- 
tigen Entwickelung und Erweiterung des Unternehmens 
anheim zu geben sein. 

Es handelt sich, nachdem der directe Ucbcrgnng 
über die Weser vor der Hand fallen gelassen wird, um 
die Frage: welche Linie ergiebt den besten Anschliffs 
an die Fortsetzung des Kanals jenseits der Weser? Da 
von der nördlichen Linie aus den unter 1 , 3 und 4 
angegebenen Gründen Abstand genommen werden kann, 
bleibt noch übrig, die heiden südlichen in Betracht zu 
ziehen. 

Die Mündungen in die Weser sind bei heiden gleich 
günstig. Beide Mündungen finden am konkaven Ufer 
statt, beide finden sofort tiefes Wasser vor. 

Da indessen die Weser meistcntheils seichtere Was- 
serstiludc hat, als dafs die eigentlichen tiefgehenden Ka- 
nnlschiffe in derselben liiurcichondcs Fahrwasser vor- 
fänden, so sind die folgenden Einrichtungen zu treffen: 
1) Für die südliche Linie. 

Damit die Kanalschiffe stets ein ausreichendes Fahr- 
wasser finden, ist in der Strecke, innerhalb welcher die- 
selben den Flul’s benutzen müssen, der Wasserstand so 
hoch zu heben, dal’s an allen Stellen zu alleu Zeiten 
die nöthige Tiefe vorhanden ist. Ein Aufstau von 2,7 Fufs 
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Ober <lon häufig verkommenden Wasserstand von 1 Fnls 
fl Zoll am Pegel zu Minden, also von 4,:i Fuls Ober den 
niedrigsten Wasserstand von — 2 Zoll tun Pegel zu Min- 
den ist schon genflgeud, uui in der Strecke die nöthige 
Wassertiefe lierzust eilen. 

Durch eine blolse Regulirung des Flusses würde 
eiue so erhebliche Vertiefung des Fahrwassers nicht mit 
Sicherheit zu erreichen sein, und wenn man es forciren 
wollte, dürfte sich eine für die Schifffahrt nicht ange- 
nehme Geschwindigkeit in der Stromenge erzeugen. 
Es ist daher bei ff. der Skizze ein bewegliches Wehr 
anzuordnen, welches diesen Aufstau während der Zeit 
des niedrigen Wassers bewirkt. Damit die Weserschiffe, 
welche den Flufs über das Wehr hinaus verfolgen wol- 
len, kein Hindernils finden, ist neben dem Wehre ein 
kurzer Schifffahrts-Kanal mit Schleuse zur Vermittelung 
des Gefälles zwischen Ober- und Unterwasser des Weh- 
res anzulegen. 

Die Weser zwischen C. und ff. bildet auf diese 
Weise einen Thcil der gemeinschaftlichen niedrigsten 
Haltung 1 leider Schifffahrts-Kanüle. Da durch den Auf- 
stau das Wasser vor dem Wehre eine geringe Geschwin- 
digkeit hat, so ist die Passage aus dem einen Kanal in 
den anderen von der gewöhnlichen Kanalfahrt nicht we- 
sentlich unterschieden. 

Die Hülic der gemeinschaftlichen Haltung liegt auf 
129 A. P.\ treten höhere Wasserstäudc ein, als die Stau- 
höhe beträgt, so dufs das bewegliche Wehr nicdargclcgt 
werden mufs, so ist die Verbindung bis zu den höch- 
sten schiffbaren Wasserständcu (nicht viel über 7 Fufs 
am Pegel zu Minden) nicht gestört, indem alsdann das 
Wasser in den unteren Haltungen der beiden Kanäle 
den jeweiligen Wasserstand der Weser in ihrer Mon- 
dung annimmt und die Schiffe bei offenem Flusse ein* 
und auslaufen können. 

Die erste Haltung des Weser- Elbe -Kanals ist bis 
unter der Cöln-Mindener Eisenbahn durchzuftlhrcn. Die 
Schienenhöhe beträgt daselbst 148 Fufs, hiervon ab die 
lichte Höhe von 14 Fufs über dem Wasserspiegel und 
1 Fufs 9 Zoll für die Entfernung der Unterkante deB 
Brückenträgers von der Oberkante der Schienen, so 
bleiben 

132,7 Fufs, welches nahezu 8 Fufs am Pegel zu 
Minden entspricht. 

Nun betrag die mittlere Fluthdauer der Weser (Mittel 
aus 15 Jahren) bei einem Wasserstande von 

über 7 Fufs am Pegel zu Minden pro Jahr 22 Tage, 

- 8 15 - 

-9 9 - 

Es stehen aber keine technischen Schwierigkeiten im 
Wege, die Eisenbahn an der Durchgaugsstelle von 148,4 
auf 149,4 zu erhöhen. In diesem Falle würde inan al- 
len Anforderungen, welche au die Verbindung beider 
Kanäle gemacht werden können. Genüge leisten, indem 
alsdann für leere Schiffe jährlich nur 9 Tage ausfallen, 


an denen nicht gefahren werden kann. Diese fallen 
aber meist in die Tage des ahgehenden Wimerciscs, an 
welchen ohnehin die KaualseliiffTahrt wegen Eises nicht 
stattfinden kann. Der Verfolg der Linie bietet keine 
Schwierigkeiten der Fortsetzung zur Elbe. Diese Linie 
würde demnach sowohl die Verbindung der oberen und 
unteren Weser, als auch die Verbindung der beiden Ka- 
näle zweckmäfsig vermitteln. Die Höbe des Aufstaueris 
(Maximum 4,a Fuls) der Weser ist auch der Art, dals 
das bewegliche Wehr ohne Schwierigkeit zu construiren 
und zu handhaben sein wird, indem man den Fachbaum 
des Wehrs ohne Schaden so hoch legen darf, dafs der- 
selbe nur 7 Fufs unter dem Obervvnsserspiegcl zu lie- 
gen kommt. 

Nicht so vorthcilhnfl ist diese Linie für die Ver- 
bindung mit der Eisenbahn und dem Mindener Hafen. 
Der Bahnhof zu Minden könnte nur durch eine beson- 
dere ilafc-nnnlagc und einen j Meile langen dritten Strang 
der Cöln-Mindener Eiscubahn angcsehlossen werden. 

Dagegen vermeidet diese Linie alle Incouveiiicnzen, 
welche aus der Störung der Fortification der Festung 
Minden hervorgehen können, und ist dieser Umstand 
auch der Grand, weswegen diese Linie aufgesucht und 
bearbeitet ist. Wenn nicht, nur mit bedeutenden Kosten 
zu lösende, Conflicte mit den Interessen der Fortifika- 
tiou zu befürchten ständen, so würde die mittlere Linie 
zu wählen sein. 

Indem sie vollkommen so günstige Mündungs- und 
allgemeine Verkchrsverliflltnissc darbietet, wie die süd- 
liche, so nähert sich dieselbe am meisten dem Platze 
Minden. 

Es würde für eine Verbindung des Rhein -Weser- 
Kanals mit dem Weser- Elbe- Kanal eine ähnliche Ein- 
richtung zu treffen sein, wie hei der südlichen Linie, 
nämlich ein bewegliches Wehr mit umgehender Schleuse, 
um die nöthige Fahrtiefe darzubieten und die Weser- 
scbifffdirt zwischen Ober- und Unterweser zu vermit- 
teln. Wird dieses Wehr an den Punkt J. gelegt, so 
entspringen sofort aus dieser Anlage die folgenden Vor- 
theile : 

1) Verbindung zwischen Rhein-Weser und Weser- 
Elbe -Kanal. 

2) Beseitigung der schlechten Durchfahrt durch die 
Weserbrücke bei allen Wasserständen der Weser, wel- 
che 12fi,o oder 5 Fuls G Zoll am Pegel zu Minden nicht 
überschreiten. Die Durchfahrt durch die Brücke ist 
um deswillen so unbequem für die Schifffahrt, weil hier 
beide Uebelstände Zusammentreffen: enge Durchfahrt mit 
starkem Gefälle und daraus entspringende sehr bedeu- 
tende Geschwindigkeit des durebströmenden Wassers: 
durch das Wehr kommt das Wasser unter der Brücke 
bei den genannten Wasserstanden in Stau zu liegen, 
wodurch die Geschwindigkeit gebrochen und dadurch 
der grölstc Thcil der Unbequemlichkeit der Durchfahrt 
beseitigt wird. 
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3) Unmittelbare Verbindung des neuen Mindencr 
Hafens mit Rhein- Weser und Weser- Elbe - Kanal. 

Der Hafen liegt mit dem -anfgestauten Tlieilc der 
Weser in unmittelbarer Verbindung, ist duher ohne wei- 
tere Nebenkosten an das Kanalsystem angcscblossen. 
Durch seine Verbindung mit dem Bahnhöfe Minden der 
Cöln- Miudener Eisenbalin bildet er den gemeinschaft- 
lichen Vcrbinduugsknoten zwischen Eisenbahnen, Kanul- 
und Fliil'sseliifllulirt. 

•4) Gute Lage der Mündungsstelle des Wcser-Elbe- 
Kaunls. Derselbe kann von dem Punkte J aus mit Ver- 
meidung der beiden Eisenbahn -Durchschueidungeu der 
südlichen Linie weiter geführt werden, und dürfte eine 
genaue Tracirung der günstigsten Linie wahrscheinlich ( 
eine Abkürzung des Weges gegen die südliche Linie 
ergeben. 

Die Nachthoilc, welche diese Linie mit sich führt, 
sind, aulser dem Couflictc mit den Fortiticalions- Inter- 
essen, der Sehr bedeutende Aufstau der Weser bei dem 
Punkte J ; derselbe mülstc sich 8,4 Fufs über den nie- 
drigsten Wnsserstund erheben, um die nftthige Erhebung 
des Wasserstandes der Weser an der Brücke herzu- 
stellcn. 

Eine solche Stauhöhe erschwert die Handhabung 
des beweglichen Wehres ganz bedeutend, abgesehen von 
dem Umstande, dafs bereits eine thcilwcisc Ucberstauung 
von Terrain in der Nähe des neuen und alten Hafens 
stattfindet. 

Indessen würde auch dieser Uebelstand zu besei- 
tigen sein, wenn mau den Rhein- Weser-Kanal von dem 
Punkte P. parallel dem Weser-Ufer unter der Brücke 
durch in den alten Bustan- Hafen bis K. durehftthrte, 
alsdann würde die Stauhöhe bei J um 2} his 3 Fufs zu 
ermiifaigen sein. Der Stau würde alsdann bei niedrig- 
stem Wasser nicht 6 Fufs erreichen und bei mittlerem 
Wasserstande auf 3{ bis 4 Fufs herabsinken. 

Bei diesem Arrangement liegt aber der Kanal auf 
3000 Fufs Isingc im Festnngsterrain, und dürfte an der 
Wescrbrückc selbst Aendenmgen an den bestehenden 
Feslungsbautcn im Gefolge haben können. 

Sollte aller dennoch eine Verhandlung mit den For- 
tifikations- Behörden ein günstiges Resultat liefern, so 
ist dieses genannte Arrangement dag beste, während 
eventuell die südliche Linie in Aussicht genommen wer- 
den müfste. 

Was die vierte der übrigen Fragen anbetriflt : 

Welche Linie ist die hegte in Beziehung auf Zwcck- 
mälsigkeit, Einfachheit und Wohlfeilheit der tech- 
nischen Anlage? 

so ist aulser dem bereits Gesagten noch Folgendes zu 
bemerken : 

Die beiden südlichen Linien sind um 1 Meile kür- 
zer als die nördliche; 

sic erfordern mindestens eine Schleuse weniger als 
die nördliche; 


sie haben gar keine Terrainschwicrigkeiteu , indem 
sich hochwasserfreies Terrain in angemessener Höhe bis 
hart an dns Weser-Ufer erstreckt, so dafs weder grolsc 
Einschnitte und Aufträge, noch Fluthdämine erforder- 
lich sind. 

Die nördliche Linie durchschneidet auf mehreren 
hundert Ruthen ein weiches Torfmoor; alsdann liegt sie 
über 1 Meile im Einschnitte, welcher in ausgedehnten 
Strecken über 20 Fnls steigt; 

sodann ist der Anschlufs von Weser- Elbe schwie- 
riger, indem auf dem anderen Weser- Ufer fluthfrcies 
Terrain nicht unmittelbar anschlicfst. 

Das Resultat der Wahl dürfte nach einem günsti- 
gen Arrangement mit der Fortification die mittlere, even- 
tuell aber die südlichste Linie sein. Veranschlagt ist 
nur die letztere, da abgesehen von den durch die Festung 
bedingten Anlagen die Kosten für beide sich ungefähr 
gleichstellen werden. Schwierigkeiten sind bei der Mün- 
dung nicht vorhanden, da nachher freieres Terrain bis 
hart au die Weser stöfst, also der Kanal nur in sehr 
kurzen Strecken durch Inundations-Tcrrain geführt zu 
werden braucht und keine Siierrschleuse gegen cingc- 
deichtes Terrain erfordert. 

Speisang des Kanals. 

In einem Berichte vom 21. September 18(51 an ein »»iui«™«. 
Hohes Ministerium, ist die WasscrbuobfÜhrung des Rhcin- 
Manic-Kamils, für das nach den bisherigen Erinnerun- 
gen wasserarmste Jahr, in welchem die Consumtion auf 
das Maximum gestiegen ist, mitgetheilt. 

Diese Buchführung ist auf dem in Nancy befind- 
lichen Bürcau der Direction des Rhein-Marne-Kanals 
aus den dortigen Akten vollständig verauszugt und be- 
rechnet, dafs der Maximalverbrauch an Wasser lÜr Dek- u ulut . 
kimg der Verluste dureh Verdunstung, Filtration und 
andere Zwischenfälle im Rhein-Mamc-Kanal im Durch- 
schnitt 1,6 Cubikful's pro Secunde und Meile des Ka- 
nals betragen hat. Es waren dieses die Resultate des 
JahreB 1859, welches nachdem die beiden trocknen 
Jahre 1857 und 1858 vorher gegangen waren und den 
Grundwasserstand zu dem tiefsthokannten Punkte gesenkt 
hntten, sich ebenfalls durch schwache Regenmengen nus- 
zeichnete und in Beziehung auf Speisungsverhältnisse 
sieh noch ungünstiger durstellte, als die Jahre 1857 
und 1858. 

Mau kann daher mit Sicherheit annehmen, dafs die 
Vcrbrauchsquantcn dieser Jahre dem absoluten Maxi- 
mum sehr nahe kommen. 

Es wird wiederholt, dals in diesem Jahre der Was- 
serverbrauch des Uhein-Manic-Kanals zur Zeit des Jah- 
resmaximums 1,6 Cubikful's per Secunde und Meile im 
Jahresdurchschnitte 0,4 Cubikful's per Secunde und Meile 
des Kanals betragen Imt. 

In einigen Winter- und Frübjalirsnionaten übe» 
stieg in vielen Kanalstreckcn dns in den Einschnitten in 

3» 


Digltlzed by Google 


20 


den Kanal filtrircnde Wasser den Wasserverbrauch be- 
deutend, so dafs also in dieser Zeit diu betreffende Ka- 
ualstruuke nicht Wasser uiuuabm, sondern den Ucber- 
schul's ausgab. 

In denjenigen Theilen des Rhciu-Mame-Kanals, in 
welchen Ueberfluls au Wasser vorhanden war (in den 
Strecken, welche von der Mosel und Mcurthc gespeist 
werden) sind die Dichtung» - Arbeiten nicht in so aus- 
gedehnter Weise ausgeführt und man leitet lieber gre- 
isere Wassermengen zu; es ist daher in diesem Theile 
des Kanales der Wasserverbrauch grölsor gewesen, als 
obige Durchschnittszahl; in denjenigen Theilen hinge- 
gen, in welchen mau mit dem Wasser iieonomisiren 
muls, ist der Kanal vielfach gedichtet und sinkt an die- 
sen Stellen der Wasserverbrauch bedeutend unter 1,6 
Cubikfuls herab. In der Schcitclstrecke der Vogesen 
hat sogar der Maximalverbrauch nur 0,6 Cubikfuls per 
Secundc und Meile betragen. Da der Rhein-Marne- 
Kannl vielfach geklnftetes Gestein durchschneidet, so 
geht sein arbeitsloser Wasserverbrauch im Durchschnitt 
etwas Ober das Normaluiaals hinaus. Der Hhein-Weser- 
Kaual leidet nicht so sehr au diesen die Filtration be- 
gOnstigenden Uebelständen, an sehr vielen Stellen reicht 
er mit seiner Sohle tief unter den gewöhnlichen Grund- 
wassorstand der Umgebung, so in einem grofsen Theile 
von Meile 1 bis 7, Meile 10 bis zur Hüllte der löten 
Meile, in einem Theile der 17 ton, der löten, in der lOtcn, 
einem Theile der 20stcn, dem gröbsten Theile der '21sten, 
der 23sten, 24stcn, einem Theile der 25steu bis 27steu ; 
mit der 28sten beginnt ein Thon- und Lehmboden, wel- 
cher in verschiedenen NOancirungcn sich bis zur Weser 
erstreckt und die gute Wasserhaltung befördert. 

In den Meilen, welche sieb weniger günstig dar- 
stellen, sind an den gefährlichen Stellen Dichtungsar- 
beiten veranschlagt. Aus allen diesen Umstanden könnte 
man die Consuiution des Rhein- Weser-Kanals um etwas 
geringer verauschlagen und ist vorauszusetzon, dal» allen 
Anforderungen entsprochen wird, wenn man die Mnxi- 
malconsumtion zu l,i Cubikfuls per Secundc und Meile, 
die Durchschnitts-Consumtion zu 0,a Cubikfuls per Se- 
cuudc mul Meile des Kanals annimmt. 

Der Wasserverbrauch Ihr den Tagesverkehr von 
durchschnittlich 40 Schiffet!, von denen ungefähr die 
Hälfte als sich begegnend , die Hälfte als sich folgend 
anzunehmeu ist, kann zu 12 Cubikfuls nach jeder Ab- 
treppung von der Scheitolstrcckc aus, angenommen wer- 
den. Die Zubringer werden am besten so angelegt, 
dnfs sie der Scheitclstreeke das meiste Wasser Zufuhren, 
auf der übrigeu Strecke aber so vortheilt sind, dafs sie 
in möglichst gleichen Distaiiecu den Kanal troffen und 
ihm in zweckmäfsigcr Vertheihmg das durch Filtration 




und Vorduustung herbcigeftlhrto Defizit ergänzen. Die 
Hauptzubringer der Schcitclstrecke sind vor Allen: 

Der Spcisckaiud aus der Lippe, alsdann liefert einen 
kleinen Beitrag 

der Dortmunder Zweigkanal; 
von untergeordneter Bedeutung sind die Rigolen 

1) aus der Erascher, 

2) aus den Zuflüssen der Stcvcr, 

3) aus dem Emmcrhach, 

4) aus der Aa. 

Die Hauptzubriugcr für die Emschertreppe sind: 

1) Die Zuflüsse aus der Scheitclstreeke, 

2) Die Rigolen aus der Etuschcr und deren Seiten- 
blicken. 

Die Hauptzubriugcr Ihr die Einstreppe und die Eins- 
We8er-IInrizontale siud: 

1) Die Zuflüsse aus der Scheitclstreeke, 

2) die Haaserigole, 

3) die Wcrrerigole. 

Von einem Haiiptzubringcr aus der oberen Ems ist 
wegen Kostbarkeit dessellam vorläufig Abstuud genom- 
men und derselbe durch den Werrezuhringer mehr als 
ersetzt. 

Von untergeordneter ßcdeutuug sind die Spcise- 
rigolen 

aus den Bächen von Ladthergen, 

- - Ibbenbüren, 

- - - - Recke, 

aus der Hunte 

und anderen kleinen Zuflüssen. 

Die Wasserzufhhriiug wird nun in ähnlicher Weise 
stattfinden, wie solches beim Rhein -Marne- Kanal zur 
greiseren Wasscrökonomie ausgeführt wird. Die unter- 
geordneten Zubringer aus den kleineren Bächen, welche 
sehr wechselnde Wasserstände, rasch kommende und 
gehende AnschwTlIimgen haben, werden dazu gebraucht, 
um die kleinen I'luthen, welche weder den Triebwerken 
noch der Bewässerung zu Gute kommen, aus den be- 
treffenden Rccipicnteu abzuleiten und in die beiden gro- 
fsen Haltungen, welche so cinzurichtcn sind, dals sie 
eine kleine Erhöhung des Wasserspiegels vertragen kön- 
nen, als Reservekapital einzuleiten. Sie vermindern da- 
durch die Wassereonsumtion aus den grölsoren wasser- 
reicheren Itecipicntcn , welche stets als Reserve dienen 
müssen und zu Zeiten, wenn die Benutzung der kleinen 
Rigolen nicht möglich ist, den Verhranch des Kanals 
vollständig zu decken im Stande siud. In der nach- 
folgenden Berechnung ist auf die Succursc aus den klei- 
neren Rigolen gar keine Rücksicht genommen, sondern 
angenommen, als oh die ganze Wassereonsumtion uur 
aus den Hauptzuhringern gedeckt werden mülstc. 


Xtxbrtojrvr Ata 
Shaiokuili, 


ll«nal>ung rtfr 
Xalirtagrr. 
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Ermittelung 

des Maximal- Wasserverbrauchs des Rhein -Weser- Kanals. 
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Bezeichnung 

dor 

• Verwendung. 

a. Euuchertrcppv. 

t 

Aas dem Zubringer der Emscher 


i 

Kür die Schleusenfüllungon bpi einem Tage* - Vor- 




and deren Zultitssc 

4 


kehr von 36 bis 40 Schiffen 0,3.40 .... 

12 


q 

Am »Schleuse No. 14 

13 

2 

für Verdunstung und Filtration der 6 Meilen lau- 



3 

Durch Speisung aus dcrScheitelstreckc 

5 


gen Strecke 6 . 1 7 

9 



Summa Einnahme der ßmseber Treppe 

21 


Summa Ausgabe der Kmschertreppo 

21 

6. Schcitclstreckc. 

4 

Ans dem Lippe-Zubringer. . . . 

40 

3 

Für die Scbtcusenfüllnngen der Eraschertroppe an 



5 

Aus dem Dortmunder Zwcigkanale . 

9 

• 

Schleuse No. 14 wie vor sub. 1 (confr. Ein- 







nähme No. 2) 

12 





4 

Zur Disposition der Kmschcrtroppc (confr. Ein- 







nähme No. 3) 

5 





5 

Für die Schlouaeufülltmgen der Kuistrcpp? au 







Schleus« No. 15, wie *or sub 1 

12 





6 

Zur Disposition der Einstrcppc . 

8 

• 




7 

Für Verdnnslung und Flllratiou auf 8 Meilen 8.11 

12 



Summ.» Einnahme der Scheitels tree ko 

49 


»Summa Ausgabe der Schcitebdrecke 

49 

c. Krostreppe. 

G 

Ans Schleus« No. 15 (eonfr. Ausgabe 


8 

Für die Schleuseofüllurigeu bis an Schleuse No. 17 




No. 5) 

12 


wie ror 

12 


7 

Aus der ScbeiteBtrecke (confr. Ans- 


9 

Zur Disposition der Km»linltung. ...... 

6.3 



pah* No. 6) . . . .... 

8 

10 

Für Verdunstung und Flllratiou auf 1 Meile 1.1} 

1.3 



.Summa Einnahme dor Kmstreppc . . 

)Ü) 


Summa Ausgabe der Einslrepp« 

20 

J. Eia»- Weser- 

8 

Aus Schleuse No. 17 (confr. Ausgabe 


11 

Für die Scldcuieufulluiigen der Wescrtreppe au 


Haltung. 


No. 8) 

12 


Schleuse No. 18 wie vor . . .... 

12 


9 

Ans der Exn.-dreppe (confr. Ausgabe 


12 

Zur Disposition der Wescrtreppc 

0,3 



No. 9) 

6,9 

13 

Für Verdunstung und Filtration 18.1,3 .... 

27 


IO 

An* dem Ilnase-Znbringer . . 

7 





11 

Au* dem Werre-Zubringer . . . 

14 






Stumm» Einnahme dor Kurs- Weser- 







Haitun? 



Summa Ausgabe der Kms ■ Weser -Haltung . . . 

39, j 

e. Wesortreppe. 

I* 

Aus Schleuse No. 18 (confr. Ausgabe 


14 

Zu den Schlcusenfüllnngcn der Weseftrcppc wie 




So. 11 

12 


vor 

12 


13 

Speisung aus der Eim-Weier* Haltung 

0,5 

15 

Für Verdunstung und Filtration 

0,3 



Summn Einnahme der Wesortreppe . 

t-,3 


Summa Ausgabe der WesoTtrcppp 

12.» 

/. Dortmunder 

II 

Aus dem Ruhr-Stollen 

13.» 

16 

Zu den Sehleusonfülluogen für 80 Schiffe 30.0.3 . 

9 

Zweißkaual. 




17 

Für Filtration und Vcnluiistuugs- Verluste im Zu- 




Summa Einnahme de» Dortmuudcr 



briuger und Kauatc 

4,3 



Zwcigkannl* 

19,3 


Summa Aufgabe des Dortmunder Zweigk&nals . . 

13,3 


Nun consumiren die 3 Zubringer der Lippe- Hanse 
und Werra, zusammen eirea 8 Meilen lang, circa 8 Cu- 
bikfuls, welche auf die 3 Zubringer nach dercu Lange 
also wie 5:1:2 zu vertkcilcn sind. Die in obigem 
Einnahme -Register mit fetterer Schrift ausgezeichneten 
Posten sind die OriginalzuflöMC. Stellt man dieselben 
unter Hinzurechnung der Cousumtion der Zubringer zu- 
sammen, so erhfilt mau das aus den einzelnen Flüssen 
zu liefernde Wasserquantum. Demnach ist zu entnehmen : j 

1) aus der Emscher (confr. Einnahme No. 1) per Sc- 

cundc 4 Cubikfuls, 

Latus 4 Cubikfuls, I 


Transport 4 Cubikfuls, 

2) aus der Lippe (cfr. Eiuuahmo No. 4 

und obige Schlufsbemerkung) 40-)-5 
per Socuude 45 

3) aus der Haasc (cfr. Einnahme No. 10 

il. Schlufsbemerkung) 7 -+- 1 per See. 8 

4) aus der Werre (efr. Einnahme No. 11 

u. Schlufsbemerkung) 14-J-2 per Sec. Iß 

5) an der Ruhr (cfr. No. 14) perScctin de 13,5 

Summa des gesani inten Maxim.il- 
Wasscrverbrmichs des Rhein- 
Weser- Kanals per Sccunde . 80, »Cubikfuls. 
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Ermittelung 

des Durchschnitts- Wasserverbrauchs des Rhein- Weser- Kanals. 

(Kür «in troekuo» J»hr.) 


Bezeichnung 

der 

Abteilung. 


Einnahme. 

Cubikfufs 

per 

Seeunde. 


Ausgabe. 

Cubikfufs 

p<r 

Sccuudc. 

.M 

Bezeichnung 

de» 

Zuflurse». 

.1« 

Bezeichnung 

der 

Verwendung. 

a. Kmschcrtreppe. 

1 

Aas den Emscher-Zabringern . . 

4,o 

1 

Schlcu*rnfül!ungcu 0,3.40 

13, ♦ 


* 

Aus Sehlens« Ko. 14 

13,. 

o 

Kür Verdunstung, Filtration der »> Meilen laugen 



3 

Durch 8po:*nnjj aus dcrScheitelstrecke 

0,t 


Streck. 6.0,» 

4,v 



Summa Einnahme der Einscber Treppe 

IC,» 


Summa Ausgabe der Kinwlier Treppe .... 

16.« 

b. Hcheitdalrvckc. 

4 

Aus dem Lippe- Zubringer . . . 

33,. 

3 

Für die Schleuseufülluugcn der Emschcrtrcpptu an 



5 

Au* der letzten Schleuse des Dort- 4 



Sehirune No. 14 »io vor 

13.« 



[munter Zneigkauals 

D,o 

4 

Zur Disposition der Emschcrtrcppeii (confr. Ein- 







nähme No. 3) 

o.fc 





5 

Für di« SchleiwcnfTillungen der Emstrcppc an 







Schleuse No. 15 wie Tor 

13.« 





6 

Znr Disposition der Enutzcppc ....... 

0.« 





7 

Für Verdunstung und Fillrutiou auf 8 Meilen 8.0.» 

0.4 



Summa Einnahme der Scheitelstrockc 

32.» 


Summa Ausgabe der S«* hei Uh trecke ..... 

32,. 

c. Emstreppc. 

6 

An* Schlcnxc No. 15 (confr. Ausgabe 


s 

An Schleuse No. 17 

12 



Ko. 5) 

13 

9 

Für Verdunstung und Filtration auf 1 Meile 

0.» 


7 

Au* der Scheitelstrccke (confr. Au*« 



0 




Italic No. f>) 

Oft 






Summa Einnahme der Kmstreppc . - 

12.« 


Summa Ausgabe der Em »treppe 

12,* 

d. Ems • W«#*r- 

S 

Au* Sehlen.«* No. 17 (confr. Ausgabe 


10 

An Schien»« No. 18 

12.o 

Haltung. 


No. 8) 

13,0 

11 

Zur Disposition der Weierlreppe 

0,1 


9 

An» dem Hanse- Zubringer . . . 

4.« 

12 

Für Verdunstung, Filtration «tc. auf 18 Meilen 



10 

An» dem Werre -Zubringer . . . 

10.« 


18.0,« 

14,« 



Summa Einnahme der Ems-W«cr- 







Haltung 

2B,a 


Summa Ausgabe dor Ems • Weier- Haltung . . . 

26.» 

e. Wesertreppe. 

lt 

Ans Schleuse No. IS (confr. Ausgabe 


13 

Scblcuflcnfiillungeu zur Weser 

13.« 



Ko. J0) 

13,. 

14 

Verdunstung, Filtration etc. auf J Meile .... 

0,1 


12 

An» der Ems- Weser-Haltung . . . 

0,1 






Summa Einnahme der Weser treppe • 

13,1 


Summa Ausgabe der Wesertreppe 

12.1 

/. Dortmunder 

13 

An» dem Kahr -Stelle« 

lt.« 

li 

Schleusen verbrauch 30.0,3 


Zweigkanal. 




16 

Verdunstung, Filtration 

3,. 



Summa Einnahme de* Dortmunder 







Zueigkanal* 

11.« 


Summa Ausgabe de* Dortmunder Zweigkaual* . 

H,. 


Nun consumiren die 3 Zubringer der Lippe- Ilaanc 
und Werre zusammen circa 5 Cubikfuis durch Verdun- 
stung und Filtration, welche im V erliftltniis von 3:1,»: 0,6 
auf Lippe, Werre und Hause zu rcrthcilen sind. 

Die in obigem Einnahme-Register mit fetter Schrift 
ausgezeichneten Posten sind die OriginalznflOsse. Stellt 
man dieselben unter Hinzurechnung der Consumtion der 
Zubringer zusammen, so erhält man das aus den ein- 
zelnen Fifiwn zu entnehmende Wnsscrquantum. Dem- 
nach ist zu entnehmen .- 

pro Scannte. 

1) aus der Emschcr(ef. Einnahme No. 1) 4 Cubikfuis, 

2) aus der Lippe (ef. No. 4 und Bemer- 
kung) 23 -+- 3 2C 

Latus 30 Cubikfuis. 


Transport 30 Cubikfuis. 

3) aus der Mause (cf. Einiiabme No. 9 

und Bemerkung) 4,« -1-0,« . . . 5,j 

4) aus der Werre (cf. Einnahme No. 10 

und Bemerkung) 10 -f- 1,4 ... 11,» 

5) ans der Ruhr (cf. Einnahme No. 13) . II,« 

Summa des Durchschnitts- Was- 
serverbrauchs des Rhein- Weser- 

Kanals 59,oCtihikfuls 

pro Seeunde. 

Anmerkung zu 5. ln der aiölkeron Hälfte des Jahre» «erden 
die Zullüsve der Kmschcr »Dein zur Dockung de» gröfslcn Thcil* 
de» Bedarf* des Zweiakanals aiisrcielivu, indem derselbe auf »ei- 
nen 2 Meilen Länge in «eilig üitrireudem Hoden liegt; eine In- 
anspruchnahme der Kuhr bi» zu dem berechneten mftfslgeo Quan- 
tum «ürde demnach zu den Ausnahiaefillen gelieren. 
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Es wird sich empfohlen, die Bauausführung der Zu- 
bringer in der Weise zu betreiben, dnfs dieselben be- 
reits vor Eröffnung des Verkehrs auf dein Kanäle in 
ThBtigkeit gewesen sind, um vor der Inbetriebsetzung 
des Ilauptkannls von der Wirksamkeit und Dichtigkeit 
des Zubringers sieh vollständig versichert zu halten. 

Der Kanal verbraucht im Anfänge nach seiner er- 
sten Füllung die gröfsesten Quantitäten Wassers. 

Die Dämme und Einschnitte, falls letztere nicht un- 
ter das Grundwasser reichen, saugen im Anfänge sehr 
viel Wasser an, und es verbessert sich deren Wasser- 
dichtigkeit thcils durch kompaktere Zusumincnlugerung 
der Hodenpartikelchen , theils durch kflnstlirhr Dich- 
tungsmittel, welche im Anfänge am häufigsten anzuwen- 
den sind. 

Der Ems -Kanal zwischen Lingeu und Meppen, 
welcher ganz im Sandboden liegt, konsumirte im ersten 
Jahre viel Wasser, hatte aber schon im folgenden Jahre 
befriedigende Dichtigkeit und ohne besondere Dichtungs- 
arbeiten bald eiuen Zustand der Wasserdichtigkeit er- 
reicht, welcher Nichts zu wünschen übrig liel’s. 

Achnliche Erfahrungen dürften an den Stclicu, wo 
der Kaual im Sandboden liegt, gemacht werden, indem 
der Sand des westfälischen Beckens meist feinkörnig 
mit feinen kicseligen, häutig auch thouigen und kalkigen 
Beimengungen versehen ist, welche die wasserdichte Zu- 
sammenlagerung befördern und ihn zu einem geeigneten 
Materiale ftlr die Daminbildung machen. Iu den kie- 
sigen und mergeligen Theilen der Kanallialtuugen müs- 
sen in den ersten Jahren die Undichtigkeiten durch Ein- 
schwemmcn von Sand gedichtet werden. Wegen aller 
dieser Befestigungen, Ansaugungen und Dichtungen ist 
der Wasserverbrauch unmittelbar nach der Eröffnung 
sehr stark. Es empfiehlt sich daher unter allen Um- 
ständen, die Eröffnung des Kanals in den Spätherbst 
zu verlegen, wenn die erstereu gröfseren Wassermengen 
der Flüsse eine reichliche Speisung und die gröfscre 
Wasserlmltigkeit undWassermcnge derWiuter- und Früh- | 
jahrszeit einen leichten Ersatz garantiren. Die S[>cise- 
kanäle sind sämmtlich so projectirt, dal's sie bedeutend 
grölsere Wassermengen zuftlhrcu können, als selbst der 
Maximalverbrauch erheischt. Sämintliche kleinen Zu- 
bringer können jeder im Durchschuitt 100 Cubikfufs 
per Sccundc ftlliren, die gröfseren 150 bis 200 Cuhik- 
fnfs. Bei Zuführung grölscrcr Wassermengen ist cs da- 
her möglich, in 10 Tagen das ganze Füllquantum des 
Kanals zuzuführen. 

Diese Dimensionen der Speisegrähcn , welche in- 
dessen 5 Fuls Sohle bei 5 Ful's Einschnittsticfc selten 
überschreiten, sind ungeordnet, um zufällige gröfsere 
Wassermengen der kleinen Flüsse aufhehmen und den 
Reservoiren der laugen Haltungen zuführen zu können. 
Die Füllung des ganzen Kanals wird während des Be- 
triehes wohl niemals Vorkommen, da durch die Sieher- 
heitsthore die langen Haltungen in kürzere Scctioncn 


zerlegt sind, damit bei einem eintretenden Durchbruche 
oder sonstigem Uuglflcksfalle nur die betreffende Section 
des Kanals sieb leeren kann und demnächst wieder ge- 
füllt werden inuls. | Angabe der Sicherlieitsthorc s. Tit. HI 

Vor. b.j 

Zur Ermittelung des Wasserreichtlmms der Flüsse, 
aus denen das Speisewasser zu eutnebmen ist, sind be- 
reits im Jahre 1801 Wassermessungen ungestillt, von 
denen ein wesentlicher Tbeil der Resultate iu einem 
Bericht vom 21. September 1801 mitgctlicilt ist. 

Es ergab sich ftlr die Zeit der kleinsten Wasser- 
menge der Lippe an Cubikfufs per Sccunde 

ämr 

unterhalb nahe unterhalb 
Neubau*. Lipps/ailt, 

in der Zeit vom 8. bis 21. Sept. 1801 191, o 296, o 

- - 20. Oct. bis 5. Nov. 171,6 205,0. 

Die Wasscmiengcn Irei Xeulmus und Lippstadt ste- 
hen nahezu im Verhältnis der Sammelgchicte , welche 
für die Lippe an den genannten Orten rosp. 16 und 24 
Quadratmeileu betragen. 

Die geringste Wnsscrmcuge der Lippe bei Ncu- 
hatis hat aber in den Jahren 1857, 1858 und 1859 und 
zwar das Minimum im Octobcr 1859 stattgefunden, in 
welchem Monate die kleinste Wassermenge 104 , die 
höchste 144, die mittlere 123 Cubikfufs per Sccunde, 
also gegen 7 Cubikfufs per Quadratmeile und Sccunde 
betragen bat. Nach Analogie von 1861 würde die Was- 
sermenge bei Lippstadt demnach 7 . 24 = 108 Cubikfufs, 
und bei Hamm, wo das Sammelgebiet auf 38 Quadrat- 
meilen gewachsen ist, mindestens 200 Cubikfufs per Sc- 
cunde betragen haben. 

Die Emschor lieferte bei Herne Ende September 
1861 durchschnittlich 22 Cubikfufs per Sccunde, gegen 
Ende Octoher dos Minimum des Jahres von 1 6 Cubik- 
fiifs per Sccunde. Die geringste beobachtete Wasser- 
meuge der Etnsehcr bei Herne betrug nach fortgesetzten 
dirccten Messungen im Jahre 1857 — 8,» Cubikfufs; die 
geringste Wassennengc der Eniseber bei Oberhausen be- 
trug gleichzeitig 16 Cubikfufs, bei Neumüble 19,8 Cu- 
hikftifs per Sccunde. 

Die Werre lieferte laut Beobachtungen an dem 
Wehre der Cramcrschon Bleiche unterhalb Herford in 
der Zeit vom 18. bis 21. September 1861 im Durch- 
schnitt 128 Cubikfufs per Secundc, in der Zeit vom 20. 
October bis 5. November 82 Cubikfufs per Secundc. 

Die Wassermenge der Lippe im Monat October 
1861 vrrliält sich zur niedrigsten Durclisehnittswasscr- 
menge des Octobors 1859 wie 172 zu 123. 

Unter Annahme einer gleichen Verringerung bei 
der Werre würde das Niedrigwasser derselben bei Iler- 

M IO. 

ford betragen haben ‘ = Cubikfufs. 

Unter Annahme einer Wasserverringermig, welche der 
in der Emschcr gleicbkäme, würde sie nur' ‘ • =43 Cu- 
bikfufs per Sccunde geführt haben. Die Natur der 
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Quellgebiete lind Mittheilungen über die Minimalwasscr- 
mengen im Jahre 1 8iJ lassen auf 50 Cubikfufs sehlielscu, 
welches mit dem Mittel aus den beiden Zahlen flber- 
e instimmt. 

Für die Hanse liegen keine genauere direete Beob- 
achtungen für die Minimal wassermeiigen vor. Indessen 
sind ihre hydrographischen Verhältnisse denen der Werre 
ähnlich, und nach cingezogenen Erkundigungen liifst 
sieh schlielsen, dal's. wenn inan die Verhältnisse von der 
Ilaasc denen von der Werre gleichstellt, man der Wahr- 
heit sehr nahe kommt. Man würde demnach als den 
Minimal- Wasserreichthum der Ilaase an der Stelle der 
Wasserentnahme, wo ihr Sammelgcbiet gerade 10 Qua- 
dratmcilen beträgt, zu 3.10» 30 Cubikful's per Socundc 
auuehmcu können. 

Es mag angenommen werden, dal's die kleineren 
Zubringer zur Zeit der grülsten Dürre gar kein Wasser 
haben. 

Die zur Zeit der gröfsten bekannten Dörre 
im Jahre 1850 disponibele Wassermeuge der Ilaupt- 
speiseflilsse würde demnach ungefähr das 31 - bis 4 fache 
des Maximalverbrauches betragen haben. Dieses Ver- 
hältnifs gilt nur lür eine ganz anormale Zeit. Bei 
gewöhnlichem Niedrigwasser steigt der Wasserxufluls 
theils um mehr als das Doppelte, während, sich gleich- 
zeitig der Wasserverbrauch des Kanals verringert, und 
in oiuem grofsen Theile des Jahres wird der Kanal von 
den durch die Freiarchen der Mühlen laufenden Ucber- 
schössen ohne weitere Kosten zu speisen sein. 

Eine Störung des Verkehrs wegen Wassermangels 
dürfte daher Ihr den lvhein-Weser-Kanal nicht zu fürch- 
ten sein; es hliehe nur noch übrig, die Zeit zu bestim- 
men. während welcher der Kanal wegen Eises unfahr- 
bar ist. 

Unterbrechung der Schifffahrt durch den Frost. 

Die mittlere Winter- Temperatur von Münster und 
Umgehung ist eine der mildesten im preufsischeu Staate. 
Nachfolgcnd eine Zusammenstellung der mittleren Tem- 
peraturen der Monate November l>is April für den Win- 
ter 1852 bis 1804 nach den Beobachtungen des Herrn 
Professors II eis. 


Mittlere Monats-Temperatur. 



Sothr. 

!><*cbr. 

Januar 

Februar 

Mär» 

April 

is,; 

5,1 1 

3.9« 

— 0.49 

— 0.13 

5,31 

18» 

3,1« 

-i.i. 

1,63 

1,01 

4,33 

7,9 1 

»SH 

-M. 

2.9t 

— 1.69 

. 

— 4,43 

1,«» 

5,3» 

IS» 

I.»« 

— 0,;e 

l»e« 

3,1« 

2,3« 

ti,«I 

18» 

1,0» 

2,op 

0.9» 

1,4« 

3,»» 

6,31 

.13» 

4,3» 

:t,;o 

— 0,9, 

— 0,1« 

1,%6 

6.31 



No\br. 

Dettir. 

, Januar 

! 

Ftbruar 

Min 

| April 

18» 

0,1» 

S,«« 

8,»i 

4,i« 

6,13 

6,39 

»8H 

3.1« 

0,3* 

2,as 

0,11 

2,6» 

5,93 

»81? 

* 

2,3« 

0,«9 

— 2,91 

4,31 

5,3« 

5,»e 

t&H 

4,13 

s,«« 

j 0.« 

2,oi 

5,93 

S.33 

I8H 

4,03 ! 

3,3: 

3,3 4 

3,<o 

4,?o 

; 7.1« 

IS« 

4,30 

3,93 

! — 1,10 

0,«o 

4,41 

! 

Also unter 12 

Wintern 

nur dre 

• in 

denen die 


Durchschnitts-Temperatur zweier Monate unter dein Ge- 
frierpunkte blieb; vier, in denen die Durchschnitts-Tem- 
peratur eines Monats uutcr 0 blieb, und fünf, in denen 
die Durchschnitts-Temperatur keines Wintermonats un- 
ter 0 fiel. Die Zahl der Frosttage ist gleicherweise 
Sehr tnafsig. Es hatten an Frosttagen und zwar: 

1) Frosttage mit Tem|ieralur unter und über 0 ==. 


Summa (wider: 



0 


1 

2. 

3. 



- 

Summa 

«lir Winter lSJJ 

33 

10 

49 

54 

80 

87 

67 

55 

55 

35 

90 

56 

60 

13 

73 

57 

52 

24 

1 76 

58 

64 

18 

S2 

59 

33 

8 

1 41 

60 

54 

JO 

74 

61 

33 

32 

I 65 

62 

51 

14 

65 

63 

53 

2 

1 35 

im Mittel 

49 

1» 

68 


W enn man mm berücksichtigt, dal's von den Tagen 
der ersten Columue manche in das Ende des Octobcr, 
in den November, in den März, April und sell>st bis 
in den Mai lallen, so wird man die Milde des Winters 
der nordwest- deutschen Ebene daraus erkennen können. 

Die Erfahrungen, welche auf dem Km.— Kanäle von 
Meppen nach Dingen gemacht sind, geben eine Bestäti- 
gung und stimmen mit der Beobachtung der milden 
Winter der nordwest -deutschen Ebene wohl überein. 
Der Königlich Hannoversche Wasserbaudircetor Herr 
Diue.klage zu Koppelschleuse bei Meppen theilt un- 
term 4. Januar 1863 mit : .Die Dauer der eisfreien Zeit 
auf dem Ems- Kanäle ist durchschnittlich auf 10} Mo- 
nate im Jahre anzunchmcn, da über 6 Wochen lang die 
Fahrt wegen Eisdecke selten gehemmt wird. - Ganz 
ähnliche Verhältnisse darf man fllr den Kbein- Weser- 
Kanal annebmen, da Tangen demselben so nabe liegt, 
dal's man erheblich veränderte Temperatur -Verhältnisse 
nicht aunclnnen kann. 
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Die Ammhiue in der Frachtbcrcchming um Schilift: 
der Kanal würde nur 8 Monate per Juhr zu benutzen 
sein, ist sonach als ein Miniinalsatr. zu betrachten. 

Zweigkanäle des Rhein- Weser- Kanals. 

Bereits in den vorhergehenden Abschnitten ist dar- 
auf hingewiesen, dnfe die Möglichkeit eines zweckmäßi- 
gen Zweigkanal-Systems des Rhein- Weser-Kanals durch 
seine Lage gegeben ist. Diejenigen Theile des mög- 
lichen und durch nicht zu grolsc Opfer herzustellcndcn 
Systems sind aber zunächst zu berücksichtigen, wel- 
che einen erheblichen Zuwachs Ihr den Verkehr gnrnii- 
tiren. 

Die Wichtigkeit des Dortmunder Zweigkanals er- 
hellt aus der anliegenden Karte des Zufuhrgebietes des 
Rhein -Weser- Kanals. Die Karte ist ein Auszug aus 
der Hädeker'sehen Bergwerks- und Hüttenkarte mit 
Hervorhebung aller derjenigen Eiscabahnst rocken, wel- 
che als directe Zubringer des Kanals betrachtet werden 
können. Es sind hierzu alle diejenigen Eiscubahnstrek- 
ken gerechnet, welche die industriellen Etablissements 
mit nicht viel über 2J bis 3 Meilen Weges mit den 
nächsten Hafenplätzen verbinden und eine dem Kanüle 
nicht parallele Lage haben. Als eigentliches Kanal- 
gebiet ist aber das diesseits der Wasserscheide zwischen 
Emscher und Ruhr bclegene Terrain, welches nur Thal- 
trausporte zum Kanäle hat, aiizusehen. 

Dieser Zweigkanal mit seinem Hauptbafcn am Kno- 
tenpunkte der Eisenbahnen bringt mit dein zugehörcu- 
den Eisenbahn-Systeme etwa den dritten Tbeil des gc- 
sam inten Kohlengebietes an den Kami!, ist daher unter 
allen Umstünden mit dem Rhein -Weser-Kanal gleich- 
zeitig und iu dessen Breiten- und Tiefenabmessungen 
zur Ausführung zu bringen. 

Eiue WeitcrlÜhrimg des Kanals iui Emseherthnlc 
aufwärts bis Hörde ist zwar sehr wohl ausführbar, in- 
dessen nicht mit veranschlagt, da eine weitere Ausbil- 
dung des Zweigsystems dem späteren Bedürfnisse sich 
anschlicftcn mag. 

Die Lage des Dortmunder Zweigkanals ist eine 
vollkommen günstige im Emscherthalo. 

Schwierigkeiten werden nur dureh die Eiscnbahn- 
Unterschreitiing der Cöln-Miudener Balm verursacht, 
die übrigen Bauwerke gehen nicht über das Maats des 
Gewfdinlichen hinaus. Die Speisung des Kannls wird 
durch die Emscher, in der trocknen Jahreszeit durch 
Zuliülfenalime der Ruhr vermittelt. In der Nähe von 
Aplerbeck bis in der Nähe von Geiscckc ist eiu Stol- 
len zu treiben, welcher im Stande ist, das nötbige W as- 
scr aus der Ruhr dem Emscherflusse zuzuführen, wel- 
cher wiederum als Zubringer für das eiugeleitcte Was- 
ser dient. 

Das Speisecpiantimi des Dortmunder Zweigkanals 
ist bereits in dem Kapitel über Speisung des Haupt- 
Kanals ermittelt. 


Der Lip|>e-Zwcigknnal ist der zum schiffbaren Zweig- 
kanalc ausgehildete Zubringer aus der Lippe. Seine 
kommerzielle Bedeutung ist von wesentlich geringerer 
Wichtigkeit, wie die des Dortmunder Zweigkauals, da 
das Lippethal von dem Punkte der Mündung dos Zweig- 
kaimls bis Hamm keiuen Reichthum an Massen -Pro- 
dueten, auch keine besondere industrielle Thütigkcit dai - 
hietet. Da indessen bereits ein Zubringer von grolseiv 
Dimensionen an Stelle des Kanals erbaut werden mftlstc, 
so dürfte sieh die Ausbildung desselben zum Kanäle 
schon aus folgenden Gründen empfehlen. 

Die Streeke von Lippstadt bis Hamm ist eine sehr 
fruchtbare, aber von häufigen unzcitigcn Immdationon 
heimgesuchte Abtheilung des Lippethaies. 

Eine Kcgiilirnng und Besserung dieser Verhältnisse 
ist vielfach angestrebt, indessen würde eine Regulirung 
lediglich im Interesse der Landwirt lischaft das Sehifl- 
fuhrtsinteressc stören, eine Regulining aber, welche bei- 
den Interessen Rechnung trüge, würde so kostspielig 
werden, dafs das Lippe-SchiftTahrts-Intcresse, welches 
bislang eine sehr untergeordnete Bedeutung hatte, grofte 
Opfer nicht fordern könnte. Sobald aber die schiff- 
bare Lippe durch den Zweigkanal direct mit dem Haupt- 
verkelirswege verbunden wird, würde auch die obere 
Lippe von Hamm aufwärts für die angrenzende Soester 
Bürde, die kornreichen Gegenden und die Salinen des 
H.-uirstrauges bis Paderborn hin eine erhöhte Bedeutung 
gewinnen und es würde sieh alsdann lohnen, Schifffahrts- 
weg und Thalgebiet gleichzeitig zu uicliorircn, demnach 
einen vortrefflichen Zufuhrweg zum Hauptkanale zu 
schaffen. 

Der Ems-Verbindiingskanal hat eine grofte Bedeu- 
tung für den Kanalverkchr, indem er die kürzeste See- 
verbindung des Rhein -Weser- Kanals vermittelt. Der- 
selbe wird lür das Soniinergeschäft der Kohle nach den 
Seehäfen Bedeutung gewinnen, indem er an schottischem 
Roheisen und dem Baumwollenbedarf der Spinnereien 
des Münstcrlandes eine gute Rückfracht aus den Ems- 
häfen liut, daher die Transportkosten sich billiger stel- 
len dürften, als bei den kleinen Dimensionen der Eins- 
schiffc zu erwarten steht. 

Der Kanal wird an Bedeutung gewinnen, wenn die 
in neuester Zeit von den Holländern projeetirte Verbin- 
dung zwischen Ems und Veehte zur Ausführung kommt. 
Der Ems-Zweigkniial würde alsdann eine Zuführung zu 
den Fahrikdistrieten der Nordprovinzen Hollands dar- 
stellen. 

Da die Emssehleiiscn auf 100 Fuft Länge, 19 Fuls 
Breite und -1 Fuft Tiefe eingerichtet sind, so würden, im 
Falle nicht eiue durchgreifende Verbesserung der Ems- 
sehifffnhrt in Aussicht stehen sollte, welche namentlich 
gröftere Tiefgänge erlaubt, diese Dimensionen hei An- 
lage des Emskunals miifsgebeud sein. 

Derselbe würde auftor der Vermittelung des Lo* 
I ealverkelirs von Osnabrück und der Zu- und Abführung 
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von Robproducton und Rohmaterial der naheliegenden 
Eisenhütte einen Abfuhrweg der Piesbergor Kohlen nnd 
Pdattenteme dar« teilen. Für den letzteren Zweck dürfte 
es genügen, den Haasezubriuger Ins in die Nähe des 
Pirsberger zu kanalisiren, welches ohne erhebliche Mehr- 
kosten zu verursachen durchführbar ist. 

Partielle Kanal -Ausführungen. 

Es ist von mehreren Seiten in Anregung gebracht, 
ob es nicht möglich sei, Thcile des Kanals, welche von 
besonderer Wichtigkeit für den Verkehr sind, und wel- 
che so belegen sind, daß sie als besoudere selbststän- 
dige Anlagen hergestellt werden können, zunächst zur 
Ausführung zu bringen, durch dies«' Ausführung die 
Zweckmäßigkeit und Leistungsfähigkeit der Wasserver- 
bindung darzuthun und dadurch zum Anschluß der 
weiteren Kanalstrccken anzuregen. 

Der einzige Theil des Kanals, welcher eine solche 
selbstständige Anlage bilden könnte , wäre ein einseiti- 
ger Verbindungskanal des Kohlenreviers mit dem Rhein. 
Dieser Kanal könnte, wenn man nur das Wasser der 
Emschcr in Anspruch nehmen wollte, bis in die Kälte 
von Gelsenkirchcn durchgeffthrt werden. 

Indessen ist eine Verlängerung bis Dortmund ent- 
schieden vorzuziehen, indem das industriereiche Dort- 
munder Revier mit verhältnifsmälsig geringen Mehr- 
kosten hinzugezogen wird. 

Ferner giebt der Umstand, dafs zur Speisung des 
Dortmunder Kanals durch den Wasserstellen Geisceke- 
Aplcrbeok im Falle besonderer Wassernoth, die Hülfe 
des Ruhrflusses in Anspruch genommen werden kann, 
eine vollkommeuo Garantie für eine genügende Speisung 
des Kanals zu allen Zeiten. 

In den angeliilngten Auszügen aus den Kostenan- 
schlägen ist eine Zusammenstellung der Kosten des 
Dortmunder Rlieiukanals und ein Kostenanschlag des 
Fmischcrkanals (von Gclsenkirchen zum Rhein) gegeben, 
auch int G«;neral-Kostenanschiage die Baukosten beider 
Kanäle unter Anrechnung der Zinsvcrluste angegeben. 

Abmessungen des Qnerproflls des Kanals. 

Tafel I. 

Die Veranschlagung des Rhein- Weser-Kanals wurde 
so durcbgcftlhrt, dafs sich aus derselben, je nach der 
Gröfse der auf dem Kauale zuzulassenden Schiffe, die 
Kosten des Kanals für vier verschiedene Fälle ergeben 
und zwar 

A. Das kleinste bei der Veranschlagung berück- 
sichtigte Querprofil des Kanals bat Cj 1« nfs \\ assertiefe 
und 42 Fufs Sohlenbrcite und entspricht einem gröfsten 
Schiffsquerprofil von 20! Fnl's Breite, f>j Fufs Tiefgang. 
(Siehe Fig. 1). 

Dieser Sehiftsforrn entsprechend sind die Schleusen 
21 Fufs weit, die DurchfulirtsBffmmgen der festen Brük- 
ken 42 Fufs weit und alle in der Kanalsohle liegenden, 


oder dieselbe bildenden Konstructionstheile mindestens 
(>J Fufs unter dem Kanal Wasserspiegel angenrdnet. 

Der in seinen Erdarbeiten und Bauwerken nach 
den vorbczcicliueten Abmessungen erbaute Kanal wird 
der gröfsten Zahl der Flnlssehiffe des Rheines, der 
Weser und der Elbe ungehinderte Fahrt und bei der 
angeordneten Schlensenlänge von ISO Fufs (von Drem- 
pel zu Drempel) der Entwickelung einer zur Bewälti- 
gung des großen Verkehrs geeigneten Schiffsform gün- 
stigen Raum gewähren. 

H. Der zweite bei der Veranschlagung berück- 
sichtigte Falt ist der, daß die Wassertiefe des Kanals 
durch tiefere Ausgrabung der Kanalsohle auf das Profil 
Fig. 2 von 8 Fuß Wassertiefe vergrößert wird, wäh- 
rend im Uehrigen idle Bauwerke unverändert bleiben. 
Diese Vertiefung bat vorzugsweise den Zweck, die Ent- 
wickelung der Sehraubrndampfseliifffahrt auf dem Kanal 
zu ermöglichen und zu fördern; die Vertiefung wird 
aber aulserdem eine Vermindcning des Widerstandes 
bei der Bewegung der Schiffe zur Folge haben, welche 
sich nach Dubuat’s Formel (siehe Ilagen, Handbuch 
der Wasserbaukunst. III. Bd. , S. 520) für das große 
Kaimlscliiff von 20J Fuß Breite und 5} Fufs Tiefe ganz 
im vorliegenden Falle auf nahezu 10 pCt. berechnet. 
Endlich würde diese Vertiefung des Kanals «'S gestat- 
ten. den Tiefgang der Kanalsehillc auf <’> Fufs zu brin- 
gen, welche nach Lage der Schleusendrempel und der 
ührigon in der Kanalsohle liegenden Bauthcile noch zu- 
lässig sein dürfte. Alle diese für den Kanalverkehr 
höchst wichtigen Vortheile werden laut Kostenanschlag 
(conf. angeftigteu Auszug) mit einem verhältnißmäßig 
geringen Mehrkostenaufwnndc von 300.000 Thlr. erreicht. 

C. Wenn die Anforderung gestellt wird, dafs der 
Kanal auch den größten bis 23J Fuß breiten Fluß- 
schiffen des Rheines, der Weser und der Elbe (mit Aus- 
nahme nur einzelner außergewöhnlich breiten Rhcin- 
schiffe) zugänglich sein soll, so mufs die Weite der 
Schleusen von 21 auf 24 Fuß, die Weite der Aquaducte 
und der 24 Fuß weiten Brückenöffnungen auf 27 Fuß, 
die Weite der 42 Fuß breiten Durchfahrtsöffnungen der 
festen Brücken auf 48 Fuß vergröfsert werden. 

Eine Erbreiterung des Kiiimlprofiles ist für diesen 
Zweck nicht erforderlich, da die hezeichnetrn Flußsebiflo 
noch nicht 5 Fufs tief gehen und im Boden nur höch- 
stens 18 Fuß breit sind, daher nach Fig. 3 in den unter 
A und ß angenommenen Kanalprofilen ohne Gefahr ein- 
ander ausweichen können. Die Mehrkosten für die in 
diesem Falle erforderliche Erbreiterung der Durchfahrts- 
Öffnungen der Bauwerke sind veranschlagt auf 200,000 
Thlr. (conf. S. 30 des angehängten Auszuges). 

I). Endlich wurde hei der Veranschlagung der 
Fall ins Auge gefaßt, dals auch das Kaualprotil soweit 
verbreitert wird, dals nicht nur die 23J Fufs breiten 
Flußschiffe mit schmalerem Boden d«-n Kanal benutzen 
können, sondern dafs dasselbe für die grolse Schiflsform 
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von 23} Fuls Breite 5} bis 6 Fuf» Tiefgang und senk- 
rechten Seitenwinden nach Fig. 4 geeignet ist, welche 
der Schleusen weite von 24 Fuf» und den übrigen nach 
C vergrößerten Abmessungen der Bauwerke entspricht. 
Diese Erbreiterung würde aufserdem nuch der nbenbe- 
zeiehneten Dubuat'schon Formel eine Vermindening der 
Bewegung«- Wiedcrstinde Ihr die in Fig. 2 und 3 ge- 
zeichneten Schiffsformen von ungefähr 7 pCt. zur Folge 
haben. 


Die Mehrkosten Ihr diese Erbreiterung des Kana- 
les cinschicfslicli der entsprechenden Verlängerung der 



rund 350.000 Thlr. 


Durch die vorstehenden Profilzeichnungen soll kei- 
nesweges irgend einer der gezeichneten Sehiffsquer- 
sehnittc als der vortheilhofteste hingestellt werden. Die 
gezeichnete rechteckige Querschnittsform mit nur wenig 
abgerundeten unteren Ecken dient in den Figuren nur 
zur Vergleichung der Kapncität der verschiedenen Ka- 
nalprofile. 

Dem Bedürfnisse einer möglichst freien Verkehrs- 
Entwickelung wird am Besten durch die unter P be- 
zeichnetc Ausführung des Kanals entsprochen, indessen 
dürften die unter H angegebenen Abmessungen den mei- 
sten Ansprüchen Genüge leisten. Die Oeffnnngshfthe 
der festen Brücken wurde überall 14 Fuls über dem 
Kanal - Wasserspiegel angenommen, da die Kocher der 
meisten Flnlsschiffe nicht ülier 13} Fuls hoch siud, die 
höheren Schiffskocher aber leicht auf dies« Höhe ermä- 
fsigt werden können. Ein« grölserc Oeffnungshöhe der 
festen Brücken würde zu erheblichen Mehrkosten und 
zu grofsen Unbequemlichkeiten für den durch die Brücke 
zu vermittelnden Landverkehr führen. Die lichten Wei- 
ten der Brückenöffnungen siud mit Ausnahme der mit 
Sicherheitsthoren versehenen Brücken sSmmtlich auf dop- 
pelte Scbleusenbreitc angelegt, so dafs sie kein Hinder- 
nd» lür den Verkehr darbieten. Die mit Sicherheits- 
thoren versehenen Drehbrücken und die Aquaductc ha- 
ben ciue lichte Weite von 3 Fuls mehr als die Schleuse | 
und eine Tiefe gleich der der Schleusenkammer, also 
eine lichte Weite des Profils von 24 resp. 27 Fuf» und 
eine Wassertiefe von 6} bis 7 Fuf». 

Hereehnuug der Minimalfraeht auf dem Kliein- Weser- 
Kanal. 

Die im Nachstehenden gegebene Berechnung der 
Kosten des Kanal -Transport» auf dem Rhein-Wcscr- 
resp. Rhein -Elbe -Kanal liemht auf folgenden Voraus- 
setzungen : 

1) Das Kanalschiff ladet voll 7000 Ctr. und kehrt 
leer, oder mit einer Rückfracht von durchschnittlich } 
der vollen Ladung zurück. 

2) Das Schiff legt mit einer einmal wechselnden 
Bespannung von 3 Pferden im Tage (durchschnittlich 
während der Hin- und Rückfahrt ) im schiensenfreien 


Kanal« 5 Meilen mit einer durchschnittlichen Geschwin- 
digkeit von } Meile pro Stunde zurück. 

3) Die Zeit der Durchschh-usung, d. h. die ganze 
durch eine Schleuse bedingte Verzögerung der Fahrt, 
beträgt einschlielslich der durch Anhäufung und Be- 
gegnung von Schiffen liediugtcn Aufenthalte vor der 
Schleuse bei mälsigem Verkehre gegen 30 Minuten, von 
denen 18 bis 20 auf die Durchschleusung kommen; bei 
einem Verkehre aber, welcher den später genannten 
Gütermengen entspricht und wobei ferner anzunehmeu 
ist, dal» täglich mindestens ein Train von 4 bi» 5 Schif- 
fen unter den übrigen Einzelschiffen hindurchgeht, über 
40 bi« 48 Minuten, »o dal» im Durchschnitt 40 Minuten 
zu rechnen sind, welche einer Verlängerung des Wege« 
von V; . } = > Meilen gleich sind. 

4) Die Zeit der regelmäfsigen Kanalschifffahrt wird 
jährlich zu 210 Tagen angenommen. 

5) Die Kosten der Vor- und .Unterhaltung eine» 
Kunalschiffe» berechnen »ich nach den hiesigen Verhält- 
nissen, wie folgt: 

Der Kumpf de« Schiffe» kostet pro Ctr. Ladung 


17 Sgr., mithin für 7000 Ctr. 3967 Thlr. 

Die einfache Kanal -Schleppschiff-Takelage 

nind 1533 

Summa 5500 Thlr. 

Zinsen von 5500 Thlr. zu 5 pCt. . . . 275 Thlr. 

Das Schiff kann 15 Jahre im Dienst «ein. 

Der Werth desselben nach 15 Jahren be- 


trägt ca. 800 Thlr. Es sind daher zu 
amortisiren 5500 — 800 — 4700 Thlr. zu 


5pCt = 4700i l '“7 1 1 = 218 - 

Die Keparaturkosten betragen jährlich ca. 

ij des Neuwerthc», daher . . . ■ . 367 

Summa 860 Thlr. 


Die Engländer rechnen bei Kanalschiflen durch- 
schnittlich nur 7} pCt. für Unterhaltung und Entwer- 
tliung. Hiernach würden die Kosten de« Schiffe« pro 
Jahr: 

an Zinsen des Anlage- Kapitals ... 275 Thlr. 

an Reparatur und Entwerthung 7j . =5 412 

Summa 687 Thlr. 

also 173 Thlr. weniger betragen. 

Diese Differenz bat ihren Grund darin, daf» Kanal- 
schiffe weniger angestrengt werden. Nimmt man (Ür 
dos Rhein- Weser- Kanalschiff das Mittel aus den vor- 
bcrccbneten Resultaten, so wird man die Jahre«ko«trn 
für Vor- und Unterhaltung des Schiffes nicht zu gering 


veranschlagen mit 750 Thlr. 

Rechnet man hierzu Kost und I^olm des 
Schiffers und des Schiffsknecht» (Ür 240 

Tage mit 500 

laitus *1250 Thlr. 
4* 
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Transport 1250 Tlilr. 
Aulser den vorlierechneten Zinsen, den Ge- 
winn und das Risico des Schiffsherm 
/.wischen 7 und 8pCt. des Anlage-Kapitals 


rund 400 

SO erhalt man die Summe der General- 
kosten pro Jahr 1650 Thlr. 


macht auf 240 Tage verthcUt pro Tag 6’ Thlr. 

Rechnet inan ftlr das Gespann von 3 Pferden ind. 
Führer pro Tag 4 Thlr., so kosten 5 Meilen Hin- und 
Rückfahrt (nach 2) 2.4 =8 Thlr. öder die Meile I Thlr. 

18 Sgr. 

Mit Rücksicht auf den Umstand, dals die Zug- 
pferde manchmal ohne Arbeit die Rückreise machen 
werden, wenn nämlich nicht so viele Schiffe in der einen 
Richtung den Kanal befuhren, als in der anderen, so 
dnfis die Arbeitskraft der Pferde nicht vollkommen auu- 
genutzt werden kann , sollen den Zugkosten pro Meile 

7 Sgr. zugereclmct werden. Hiernach werden die Zng- 
kosten pro Meile Hin- und Rückfahrt im schleusen- 
freien Kanäle 1 Thlr 18 Sgr. •+• 7 Sgr. »» 1| Thlr. be- 
tragen. 

Die zum Ein- und Ausladen erforderliche Zeit kann 
bei guter Regelung dieses Geschäfts und bei Anwen- 
dung vollkommener Hilfsmittel, welche bei greisem Mas- 
sen - Transport beschafft werden können, in minimo zu 

8 Tagen angeuommcu werden; indessen soll nachträg- 
lich auch die Fracht ftlr eine längere Dauer dieses 
Aufenthalts berechnet werden. 

Unter .vorstehenden Voraussetzungen berechnen sich 
die Transportkosten auf verschiedenen Reisen wie folgt: 

I. Transportkosten von llelsenkirehen zur Weser. 

Die Kanalstrecke ist 29,7 Meilen lang und enthält 

9 Schleusen. Die Schleuse zu Meilen gerechnet, giebt 
als die reducirte Länge des Weges 32,7 Meilen. Der- 
selbe wird hin und zurück in ' s=o 13 Tagen durch- 
laufen. Dazu 8 Tage ftlr das Ein- und Ausladen giebt 
die Dauer der Reise — 1 3 -+- 8 = 2 1 Tage. 

21 Tage Getieralkostcn ä 6] Thlr. = 

144 Thlr. 1 1 Sgr. 3 Pf. 

Verladung v. 7000 Ctr. a .] Pfennig 10 - — - — - 

Spesen 5 — - — - 

Zinsen und Versicherung . . 12 - — - — - 

Zugkosten 32,7 Meilen ä 1 J Tldr. 59 - 28 - 6 - , 

Summa Transportkosten (Ur7000 

Centner 231 Thlr. 9 Sgr. 9 Pf. 

oder |>er 100 Centner 3 Thlr. 9 Sgr. 2 Pf., 

- - Ccutnenneilc O.ioi Pfennige. 

II. Von tielseukirelieu znr Klbe. 

Wahrscheinliche Länge des Weges . . 58g. Meilen. 

21 Schleusen ä ' Meile werden gerechnet ftir 7 

Reducirte Länge in Meilen . 65,5 Meilen. 


Die Strecke wird hin uml zurück in * ' = 

5 

26.2 Tagen durchfahren. Dazu 

8 Tage ftlr Laden und Löschen 

34.2 Tage Getieralkostcn ii 6- Thlr. 235 Thlr. 

Verladung von 7000 Centner und Spesen . 15 - 

Zinsen und Versicherung 20 - 

Zugkosten 65,4 Meilen ü I* Thlr 120 - 

Summa Transportkosten ftlr 7000 Ctr. rund . 390 Thlr. 
oder ftlr 100 Ctr. 5 Thlr. 17 Sgr. 2 Pf. 

- die Ccntneriueile 0 ,ms Pfennige. 

III. Yun tielxeukirctien nach Berlin. 

Wahrscheinliche Jdingc der Wasserstraße 77 Meilen. 

Sehlctiscuzahl pp. 27, wofür zu rechnen — = 9 

Reducirte Länge der Reise 86 Meilen, 

welche hin und zurück in = . . 34,t Tagen 

durchfahren werden. Hierzu ftlr Laden 

und Löschen 8 

Dauer der Reise 42,t Tage. 

42,4 Tage Generalkosten ä 6’ Thlr. . 291 Thlr. 5 Sgr. 
Verladung von 7000 Ctr. und Spesen 15 - — - 

Zinsen und Versicherung .... 24 - — - 

Zugkostcn 86 Meilen ä 1$ Thlr. . . 157 - 15 - 

Transportkosten der Ladung rund . 488 Thlr. — Sgr. 

d. i. ftir 100 Centner li Thlr. 29 Sgr. 2 Pf.; 

- 1 Centnermeile 0,sas Pfennige. 

IV. Transit vom Rhein »r Weser. 

Länge der Wasserst rafsc 33, 3 Meilen. 

00 

Suhleusenzahl 20, wofür rx I rechnen ~ = 6,7 

Reducirte Länge der Reise . : . . . 40,0 Meilen, 

welche hin und zurück in ' 16 Tagen durch- 

b 

fahren werden. 

16 Tage Getieralkostcn ä 6J Thlr. . 110 Thlr. — Sgr. 

Zinsen mid Versicherung .... 10 - 20 - 

Zugkosten 40, s Meilen u 1* Thlr. . 73 - 22] - 

Summa rund 195 Thlr. 
oder pro 100 Centner 2 Thlr. 23 Sgr. 7 Pf.; 

- 1 Centnermeile 0,5»! Pfennige. 

Anmcrkuug. Zur Vergleichung der Leistungs- 
fähigkeit verschiedener Kanallinien dient am Besten die 
Nebencinanderstcllung der Kosten des Transits, d. i. der 
Kosten der eigentlichen Reise ohne Hinzurechnung der- 
jenigen Kosten, welche durch das Verladung*- und 
Löschuugsgesehäft entstehen. Unter IV. und XU. sind 
daher die Trausitkosten für verschiedene Linien des 
Rhein- Weser -Kanals berechnet und am Schlüsse von 
XII. die Vergleichung gezogen. 
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V. Von Dortmund lur Weser. 

Länge dos Weges 28,« Meilen. 

Zahl der Schleusen = 1 3, wofür zu rech- 
13 

neu: 

Keducirtc Länge des Weges . . 


4,33 


33,0 Meilen, 


welche in 


i.33 


. = 13,'J Tagen durchfahren werden. 

Hierzu für Laden etc. 8 


Dauer d. ganzen Heise 21,3 Tage. 
21,3 Tage Goneralkoaten ä 6’ Thlr. 
Ladekosten und Spesen .... 
Zinsen und Versicherung . . . 

Zugko«ten 33 Meilen ü 1J Thlr. . 


145 Tldr. 20 Sgr. 
15 - - - 

11 - — • 
60 - 15 - 


Summa Transportkosten Ihr 7000 Ctr. 

rund 233 Thlr., 

oder pro 100 Centuer 3 Thlr. !) Sgr. 10 Pf., 

• 1 Centncrmeilc O.tis Pfennige. 


VI. Trauslt von Du rinnt ml zun Rhein. 


Innige der Knnalstrecke 8,is Meilen. 

Zahl der Schleusen 21, wofür zu rechnen ' * 7,uo 

Reduoirlc Länge der Reise 1 5,3« Meilen, 

welche hin und zurück in " 3. (,,] Tagen durch- 

fahren werden. 

Gcneralkosteu 6,1 Tage ä C| Thlr 42 Tblr. 

Zinsen und Versicherung 4 - 

Zugkoston 15,3« Meilen a 1 J Thlr 28 - 


Summa Transportkosten für 7000 Ctr. rund . 74 Thlr. 
oder für 100 Ccutner 1 Thlr. 1 Sgr. !* Pf., 

- 1 Centnermeile 0,«oo Pfchuigc. 

VII. Transit von llerae zun Rhein. 

Länge des Weges 4,« Meilen. 

Schleuscnzahl 13, wofür zu rechnen 13 . 4,sa - • 

3 

Rcducirte Entfeniung 9, tu Meilen, 

. O l) |g f ^ 

welche in ’’ - = 3,7 Tagen hin und zurück durch- 
fahren wird. 

3,7 Tilge Generalkosten ä 6J Thlr. . 25 Thlr. 13 Sgr. 

Zinsen und Versicherung .... 2 - — - 

Zugkosten 5>,ic Meilen ä IJ Thlr. . . 16 - 24 - 

Transportkosten für 7000 Ctr. rund . 45 Thlr., 
oder fltr 100 Centncr 15) Sgr. 3 Pf-, 

- 1 Centnermeile 0,47« Pfennige. 

Anmerkung. Um die Vergleichung nnstellen zu 

können, welchen Einflufs auf die Gesammtfracht cs hat, 
wenn das Schiff in einem der Kanalhüfen des Kohlcn- 
gebietes, anstatt wie bisher in einem der Rheiuhüfen, 
Ruhrnrt oder Duisburg beladen werden kann, sind un- 
ter VI. bis IX. die Transitkosten berechnet, welche also 
die schon in der Rheinfraeht liegenden Kosten des Ver- 
ladungs- und Löschiingsgeschäftcs nicht enthalten. Durch 
Hinzurechnung dieser Tr.insitkosten und der KannlgehUhr 


zu der bisherigen Rheinfraeht erhält mau die Gesammt- 
fraclit der Kohle bis zu dem »in Rheine oder in desscu 
Gebiete gelegenen Konsumtionsorte, während dieselbe 
bisher »ich aus der Eisenbuhufracht bis zum Rhein- 
hafen, den Lagcrungskostcn in demselben lind au» der 
Rheinfraeht zusammensetzL 

VIII. Transit von (iel*eukirrltrn zum Rhein. 

Länge des Wege* 3,6« Meilen. 

1 Zahl der Schleusen 1 1, wofür zu rechnen y 3,« 

Rcducirte Länge des Weges .... 7,xj Meilen, 

welche in - ' J* ,J sss rund 3 Tagen hin und zurück 

o 

durchfahren wird. 

3 Tage Gencralkosten ii 6’ Thlr. . . 20 Thlr. 19 Sgr. 
Zinsen und Versicherung .... 2 - — - 

Zugknsten 7,33 Meilen ii 1* Thlr. . 13 - 13 - 

Summa Transportkosten für 7000Ctr. rd. 37 Thlr. 
oder für 100 Ctr. 15 Sgr. 10 Pf., 

- 1 Centnermeile 0,513 Pfennige. 

IX. Transit ton Rorberk zum Rhein. 

Länge des Weges 2,65 Meilen. 

Zahl der Schleuseu 9, wofllr zu rechnen ‘ == 3,00 
Rcducirte Länge des Weges .... 5,64 Meilen, 

welche in * r " = 2J Tagen durchfuhren wird. 

2{ Tage Gcneralkosteu ä 6; Thlr. . . 15 Thlr. 14 Sgr. 

Zinsen und Versicherung .... 1 - 15 - 

Ztigkoslen 5, «4 Tage a 1$ Thlr. . . 10 - 10 ■ 

Summa Transportkosten Ihr 7000 Ctr. 28 Thlr. 
oder für 100 Ctr. 12 Sgr., 

- 1 Centnermeile 0,4ts Pfennige. 

X. Transportkosten von (lelseukirrheu zur Wesermttnilang de* 
Wesrr-Blb* Kanals 
auf der mittleren Tunnrllinie. 

Länge des Kauulwegcs 24, » Meilen. 

Strecke der Weser von der Kanalmün- 
duug bis zu der Mündung de* Wescr- 
Elb- Kanals 1,3 Meilen, deren Transit 
unten in Keehnung gestellt ist. 

Zahl der Schleusen = 44, wofür zu rech- 

neu y 14,5 

Reducirtc Länge des Weges .... 39, s Meilen, 

welche in ' ' = 15,7 Tagen hin und zurück durch- 

o 

fahren werden. 

I)ic Verzögerung durch den Tunnel ist unter Be- 
rücksichtigung des Umstandes, dul's die Schiffe aus dem 
Tunnel in Trains vor den Anfangssehlcusen ankommen, 
wodurch eine Coursverzögrrung in der ganzen folgen- 
den Schleusentreppe hervorgebracht wird, im Ganzen 
zu 7 bis 8 Stunden zu veranschlagen; rechnet man 
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hierzu nach dir Mehrkosten an Zugkraft, so kann man 
die Kosten des Tuniieleinflusaes den Generalkostcn eiues 
Tages gleichsetzeu; 

»Iso zu ohigen 15,7 Tagen 

kommen hinzu 2,0 

filr das Yorludimgsgeschäft . . ■ 8,0 

Summa 25,7 Tage. 

25,7 Tage Generalkosten a 6( Thlr. = 

176 Thlr. 20Sgr. 8 Pt 

Verladung von 7000 Ctr. und 

Spesen 15 - — 

Zinsen und Versicherung . . 15 — - — - 

Zugkosten auf 39, a Meilen a 1 £ 

Thlr 72 - 1 - 6 - 

Hierzu kommen 1,3 Meilen Fiul's- 
transport iucl. Generalkosteu 
a 0,74 Pfg. pro C'entncr und 

Meile hin und zurück . . 17 - 15 - — - 

Summa Transportkosten für 7000 

Ccntner 296 Thlr. 7 Sgr. 2 Pf. 

oder per 100 Ccntner 4 Thlr. 7 Sgr., 

- Ccntner und Meile 0,5« Pfennige. 

XI. V«n llorlBand rar Wesrrmlimlniig 4e» Weser-EIb- 
Kasais. 

Kanalweg 20, s Meilen. 

Flulsweg (siehe unten) 1,2 Meilen. 

Zahl der Schleusen 34, reducirt . . . ll,sa 
Kcducirte Wegeslänge 32, is Meilen, 

welche in ‘ "*■' 1 — 12,9 Tugen 

hin und zurück durchfahren werden. 

Hierzu för den Tunnel 2,0 

VcrladuDgggttohifl 8,o 

22,9 Tage. 

22,9 Tuge Generalkostcn ä 6’ Thlr. ™ 

157 Thlr. 13 Sgr. 2 Pf. 


Verladuii«* und Spcscu . 

15 - 

— 

Zinsen und Versicherung . . 

13 - 

— 

Zugkosten 32, ta Meilen ä IJThlr. 

58 - 

27 

1,3 Meilen Fluls -Transport hin 



lind zurück wie oben , . . 

17 - 

15 

Summa T ransportkosten für 7000 




15 - — - 

Ccntner 261 Thlr. 25 Sgr. 4 Pf. 

oder filr 100 Ccntner 3 Thlr. 22 Sgr. 3 Pf., 

• - Ccntner und Meile 0,612 Pfennige. 

XII. Transit vom Klirln znr Wr»ermSd4dng des Weser- 
Elb-Kanals. 

Kaualweg 28, a Meilen. 

Flulsweg 1,2 Meilen (siche nuten). 

Scblcusenznh! 55, reducirt 18, s 

Uedueirte Wcgeslüiige 46,6 Meilen, 

welche in = 18,6 Tagen hin und zurück durch- 

fahren werden. 


Hierzu der Tiiniiclaufeiitbalt mit 2 Tagen = 20,6 Tage 
Generalkostcn a 6! Thlr. = 141 Thlr. 18 Sgr. 9 Pf. 

Zinsen und Versicherung . . 10 - 13 - 3- 

Zugkostcn 46.6 Meilen ä 1 j Thlr. 85 - 13 - — - 

Flulstransport 17 - 15 - — - 

SummaTrausportkosteii filr 7000 

Ccntner 255 Thlr. — Sgr. — Pf. 

oder für 100 Ccntner 3 Thlr. 19 Sgr. 3 Pf, 

- pro Centuer und Meile 0,m Pfennige. 

Anmerkung. För die endliche Ttmnolliuie Wör- 
den 2 . 4 = 8 Meilen WegeslSnge hitizukommou; dage- 
gen würde sich die Cmirsvcrzögcning hinter dem Tunnel 
nur in der einen Richtung geltend machen. Diese Cours- 
verzögerung kommt mit circa 2 Meilen Weges in Ab- 
zug, so dul's die Trausitmvhrkostcn auf der südlichen 
Tunnellinie gegen die mittlere sich ungefähr auf Zeit 
und Zugkosten ftlr 6 Meilen iKTochnen, also: 
auf 8J Thlr. -f- 5J Thlr. = 14 Thlr. 

Bei mülsigem Verkehre, wo also der Schleusenauf- 
enthalt, wie vorhin bemerkt, nur gleich 30 Minuten nu- 
zunehmen ist, würde der Transit vom Rhein zur Weser 
bei der nördlichen Linie um 5 Thlr. 10 Sgr. wohlfeiler, 

- - mittleren - -14 - 20 - 

- södlichen - - 14 - 4 - 

Die Tmnsitkosten würden daher in runder me 

betragen 

ffpgonuber urn 
höhere» Pir-inrn 

bei der nördlichen Linie 190 Thlr. per Schiff 195 Thlr. 

- - mittleren - 240 ... 255 - 

- - südlichen - 255 - 269 

Ein um 6 Tage verlängerter Aufenthalt des Fahr- 
zeuges beiin Verladung»- und Löschungsgesohäftc würde 
die Frachtkosten um die Generalkosteu dieser Zeit stei- 
gern, also um 6 . 6( ss 41J Thlr. für jede Tour, also 
pro 100 Ctr. um ca. 17f Sgr. 

Wenn angenommen wird, dal» auf den 8,5 resp. 
17,7 Meilen langen Haltungen der Scheitelstrecke und 
der Ems- Weser-Treppe der Transport durch Dauipt- 
Selilcppscbiffe erfolgt, so berechnen sich die Transport- 
kosten nach Erfahrungen auf dem Aire- Calder Kanäle 
wie folgt: 

Ein Schlepper auf dein Airc-Calder Kanäle, dessen 
Arbeitszeit unter Zugrundelegung unserer Gelmlts- und 
Lohuverhöltni8se jährlich 4000 Thlr., oder auf 200 Ar- 
beitstage vertheilt, täglich 20 Thlr. kostet, schleppt 6 
bis 8 Fahrzeuge, deren cintauchender Querschnitt un- 
gefähr demjenigen der Rhein- Weser -Fahrzeuge gleich 
ist, mit einer Geschwindigkeit von 1 Meile in der Stunde. 
Wir können daher mit Sicherheit auuehmen, dal's mit 
denselben Kosten mindestens 4 Rheiu-Wcser-Kanalschiffe 
in einem Tage, also pro Schiff mit einem Kostonaitf- 
wande von täglich 5 Thlr. 9 Meilen weit fortbewegt wer- 
den können. 

Die Hin- und Rückreise auf den beiden laugen 
Haltungen der Scheitel strecke und der Ems -Weser- 
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Treppe wird daher im Ganzen 6 Tage dauern, und wer- 
den die Zugkosten pro 7000 Ctr. Ladung = 6 . 5 = 30 
Thlr. betragen. 

Bei Pferde -Transport berechnet sich die Dauer 
der Hin- und Rückreise auf diesen beiden Haltungen 

= 2 . ! l- 'j = 10} Tag und die Zugkostrn = 

(8,4-4- 17,?) 1 } =» 4 8,o Thlr. Daher Ersparuifs au Zug- 
kosten bei der Dampfschlcppsehififuhrt = 18 Thlr. 

Wird die Verzögerung der Reise, welche durch das 
Ausammcln der zu einem Train gehörigen Schiffe und 
durch das Warten derselben vor der nächsten Schleuse 
entsteht, durchschnittlich zu 1} Tag angenommen, so 
ennSlsigt sich die oben berechnete Zeiterspamifs auf 
4» — i “ 4 Tage. 

Die gauzc durch den Schleppdienst bewirkte Kr- 
epumil» berechnet sich hiernach zu 

4 Tagen, Gcneralkostcu a 6- Thlr. . 27 Thlr. 15 Sgr. 

Zinsen und Versicherung .... 2 — - 

Zugkosten 18 - — - 

Summa Ersparnifs auf 7000 Ctr. 

Ladung 47 Thlr. 15 Sgr. 

oder für 100 Centuer 20 Sgr. 4 Pf., 

- - 1 Centuer 2,44 Pfennige. 

Hiernach würden sich die Transportkosten in fol- 
gender Weise ernififsigen : 

von Gelsenkirchen zur Weser: 
für 100 Centuer auf .... 2 Thlr. 18 Sgr. 10 Pf, 
von Dortmund zur Weser: 
flir 100 Centuer auf .... 2 - 19 - 6 - 

Transit Rhein-Weser: 

für 100 Centncr auf .... 2 - 3 - 3 - 

Wenn, was in den ersten Betriebsjahren des Ka- 
nales wahrscheinlich ist, vorzugsweise Schific von ge- 
ringerer Ladungsfbhigkeit den Kanal befahren, so be- 
rechnen sich die Transportkosten etwas höher. Die 
Kosten der Bemannung des Schiffes, welche im Vor- 
stehenden zu 500 Thlr. pro Jahr oder 2,j Thlr. täglich 
gerechnet sind, vcrtheilen sich dann auf die geringere 
Centner/.ahl der Ladung. 

Außerdem werden die Zugkosten eine kleine Stei- 
gerung erfahren. 

Nehmen wir z. B. die Schifisladung nur zu 4000 
anstatt zu 7000 Ctr. an, so kosten 100 Ctr. an Löhnen 
der Bemannung drs Schiffes täglich 18,7 Pfg. anstatt 
10,7 Pfg., also ftlr jeden Reisetag 8,o Pfg. mehr. Rech- , 
nen wir hierzu noch durchschnittlich 1 Pfg. Mehrkosten | 
an Zugkraft , so lassen sich die ganzen Mehrkosten zu 
pptr. 9 Pfg. pro Reisetag und 100 Ctr. veranschlagen. 

Wird sowohl ftlr die grofsen als ftlr die kleineren 
Kanalschifie eine Rückfracht von } der vollen Ladung 
angenommen, so berechnen sich die Kosten pro Reise- 
tag und 100 Centuer auf den kleineren Schiffen circa 
8 Pfg. höher als auf den grofsen. Hicnach ist die nach- 
folgende Transportkostentabelle für Schiffe von 4000 Ctr. 


Ladungsftihigkeit aus der vorhergehenden TraiiBport- 
kostentabelle für Schiffe voll 7000 Ctr. Lidungsfähig- 
keit abgeleitet. 

Um die Transporlmassen des künftigen Kanalvor- 
kchres zu schätzen, ist nur ein Artikel vorhanden, des- 
sen Masscnbercchnuug mau einigermafsen annähernd an- 
stellen kann; glücklicherweise ist dies aber derjenige, 
welcher die Hauptmasse liefem und das dominirende 
Kanalgut seiu wird, die Kohlen. 

Die folgende Statistik des Verkehre des Kanals von 
St. Queutiu vom Jahre 1853 giebt ein Bild über die 
Kanalfraehtgüter und deren Massenverhältnifs zu ein- 
ander. 

Der Kanal lührte von dem Kohlenreviere bei Alons 
in Belgien nach dem Seine-Gebiete, parallel der Nord- 
bahn : 


Bezeichnung der Kanalfracbttfüter- 

In der Richtung von 
('atubray Chauny 

nach nach 

Chauny 1 Cambruy 


Kilometer 

= Tonnen 

Getreide, Fruchte, Gemüse 

408,297 

6.229.087 

Viehfuttor 

5,863 

90.742 

Wein um! Branntwein 

mfi& 

42,780 

Metalle 

S70.620 

593,047 

Spinnerei- und Colonlalwsaren . . . 

1,142,737 

503.316 

Potcricn, Glaswaaren 

1,397,76» 

229,485 

Steinkohlen, Cooks 

75,4»Wy50ß 

893,876 

Holzkohlen 

60,162 

342 

Holz aller Art 

1,021,256 

793,635 

Baumaterialien 

428,693 

2,865,466 

Mineralien 


262,336 

Dünger 

72,576 

2,878,328 

Verschiedene Kanfinannsßüter . . . . 

2,777,848 

1,667,857 


83,277,898 

16.799.327 


— — 

— ■ 


100.077,220 


100,000,000 Kilometer- Tonnen sind 266 Millio- 
nen Centncrmeilen auf 12, s Meilen des Kanales macht 
pro Meile eine Jahresbewegung von 20 Millionen Ctr. 

Man sieht, dafs die Kohle dominirt, dals sie bei- 
nahe der Gütemiassc aus dem Kohlenreviere und j 
de» Gesamuit-Gütcnjuantums bildet. Die Rückfracht 
verhält sich zur Hinfracht ungefähr wie 1 : 5. 

Wenn man annimmt, dals nach Vollendung der 
Wasserstrafse die westfälische Kohle den Consutn des 
Wcsergebicte» an britischer Kohle, den Consum des 
mittleren Elbe- und des Havel -Gebietes ciuschlicltdich 
Berlin an britischer und Zwicknucr Kohle, einen Theil 
des Consums der unteren Elbe mit Hamburg ersetzen 
soll, und bei wohlfeilen Frachten sicher ersetzen wird, 
so sind hierzu nach den vom Königlichen Ministerium 
für Handel etc. herausgegobeucu statistischen Nachwei- 
sen der Consumtiou au mineralischen Brennstoffen im 
Jahre 1862, 14,000,000 Ctr. erforderlich. Diese ganze 


i 
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Masse wurde bisher den benannten Consumtionsstttten 
auf dem Wasserwege zugeführt und ist daher die An- 
nahme berechtigt, dafs dieselbe durch westfälische Kehle 
ersetzt wird, welche auf dein Rhein- Woser-Elb-Kanido 
sich l)cwcgcn wird, wenn der Bezug auf diesem Wege 
geringere Kosten verursacht. Da gegenwärtig bereits 
westfälische Kehle nach Merlin verkauft wird, welche 
in geschlossenen Exprefstrains ankommt, so ist die obige 
Annahme nicht unberechtigt, wenn man im Staude ist, 
die Ladung von 100 Clr. um 8 bis 9 Thlr. wohlfeiler, 
als die billigste Eisenbahnfracht nach dem obigen Platze 
zu liefern. 

Rechnet man zu obigen 14,000,000 Ctr. nuu diu 
Hälfte der westfälischen Kohle, welche im Jahre 1802 
über Minden ostwärts transpoitirt ist, mit 3,000,000 Ctr., 
so ergiebt sich für den Kanal ein Transport<iiiantum 
von 17,000,000 Ctr. 

Nach der bisherigen Steigerung der Cousumtiou, 
welche nach Vollendung des Kanales wegen der ermä- 
fsigten Kohlenpreise jedenfalls noch zuuelinten wird, 
dürfte für die auf 1802 folgenden 7 Jahre eine jährliche 
Zunahme von 5 pCt. mit Sicherheit anznncluncn sein, 
und ergiebt sich hienach das muthmalslicke jährliche 
Transportquuutum auf dein Kanäle tur die dem eveu- 
tuellen ersten Ilctriebs- Jahre 1869 folgende Zeit aus 
dein westfälischen Kohlengebiete nach der Weser = 

j“. 17,000,000 = rund 23,000,000 Ctr. Rechnet man 

noch hierzu circa ^ au Rückfracht, so erhält man circa 
27,500,000 Ctr. als miitlimal'slielies Transportqiiantum 
zwischen dem westfalischen Knhlengehiete und der Weser, 
welches den Kanal auf durchschnittlich 29 Meilen Länge 
durchlaufen wird. 

28,s Meilen von Dortmund zur Weser, 

29,7 - - Gelscnkirchen zur Weser. 

Der Kohlcn-Transport von Rorboek auf der Göln- 
Mindelier Eisenbahn nach dem Rhein erreicht gegen- 
wärtig 40,000,000 C'tr. pro Jahr. Diese Transportmasse j 
vcrläl'st schon jetzt zum bedeutend gröfseren Theile in 
Duisburg um) Ruhrort die Eisenbahn, um in Rbein- 
schiffc verladen zu werden; noch mehr wird dieselbe 
dem Wasserwege sieh zuwenden, wenn die Kohlen- 
zechen nicht mehr genöthigt sind, sich des hemmenden 
und theuren kurzen Eiscubahmvcgcs zu bedienen, um 
die Kohle bis an den Rhein zu bringen. 

Wird für den Kanal-Transport nur die jetzige För- 
dermasse derjenigen Kohlengruben gerechnet, welche 
dcui Kanäle so nahe liegen, dal's sie ihre Kohlen un- 
mittelbar aus den Grubeuwageu in die Schilfe verladen 
können, so kann die Transportinassc mindestens zu 

30,000,000 Ctr. angeuommeu werden. 

Diese TrnUH|K>rtma*sc durchläuft den Kanal auf 
durchschnittlich 3 Meilen, etwa von Essen bis zum 
Rhein; es kann aber bei den wesentlichen Vortheileu, 
welche der Kaualtransport auf dieser Strerke gegen- 
über dem Eisenbahn-TransjKirt, hauptsächlich durch die 


Vermeidung des Cmladens der für den Rhein bestimm- 
ten Kohle und wegen der bei kurzen Entfernungen ver- 
h&ltnilsmäfsig hohen Eisenbahnfrachtsätze, bietet, ganz 
wohl für diese Kanalstreckc eine bedeutend höhere Ka- 
nalabgabe erhoben werden, ohne dafs auf den Verkehr 
dieser Strecke ein merklicher Druck ausgeüht wird. Es 
soll daher angeuommeu werden, dafs das ganze auf dcui 
Kanüle nach dem Rheine zu bewegende Kolilriiquaiitnm 
den Tarif für 6 Meilen zalilr, was auch durch die grö- 
fscre Sclileuscnzalil und die überhaupt vcrhältnil'smäfsig 
greisen Baukosten und höheren Betriebskosten der be- 
treffenden Knnalstrecke motivirt sein dürfte. 

Rechnet man zu den vorstehenden Transportquan- 
ten nach einer gewils mälsigen Schätzung einsohlicls- 
lich des Verkehrs zwischen dem Kohlengebicte und der 
Euis, welcher voraussichtlich durch den Rhein-Weser- 
Kanal einen lebhaften Aufschwung nehmen wird, noch 
einen Localvcrkehr von 4,000,000 Ctr. mit einer Bewe- 
gung von durchschnittlich 10 Kanalmeilen hinzu, so er- 
hält man folgendes Mild der Massenbewegung auf dem 
Rhein - Weser - Katiale: 



llllllonm 

Ctr.Mrife». 

271 Millionen Ctr. aus dem Kohlengebicte zur 
Weser und zurück auf durchschnittlich 29 
Meilen . 

797 

30 Millionen Ctr. aus dem Kohlengebiete zum 
Rheine und zurück auf durchschnittlich 6 
Meilen 

180 

4 Millionen Ctr. Localvcrkehr eiuschltefslich 
des Verkehrs aus dem Koblcngebiete zur 
Ems durchschnittlich 10 Meilen .... 

40 

Summa 

1017 


wofür 1000 Millionen Ccntucriucilcn angenommen wer- 
den sollen. 


Durch die Einnahmen des Rheiii-Weser-Kiuials sind 
zu deekeu 

«) Die Verzinsung des Auluge-Knpituls 5 pCt. von 

16.000. 000 Thlr 800,000 Thlr. 

ö) Unterhaltung»- und Betriebs- 
kosten mich einem KostenAberschlage 200,000 

Siiinuia 1 ,000,000 Thlr. 
oder |V, des Anlage-Kapitales. Daher sind pro Ctr. und 
Meile j 4 ‘ ufl Thlr. = O y iso Pfeunige Kannlgcbühr zu er- 
heben. 

Nimmt man ftlr die Kaiialliuic über Bielefeld eine 
Vermehrung des Localverkehrs von 4,000,000 Ctr. auf 

5.000. 000 Ctr., im Uehrigeti aber dieselben Transport- 
mnssen, wie für die Linie über Müuster an, so wird 
von den 27,500,000 Ctr-, welche zwischen dem Kohlen- 
gebiete und der Weser bewegt werden, der grössere 
Theil den in Rücksicht auf den Trausport nach Osten 
bevorzugten östlichen Theilen des Kohlengebietes zufallen. 

Rechnen wir daher von dieser Traiisportniassc 
20,500,000 Ctr. von Dortmund bis zur Weser auf 20,5 
Meilen und 7,000,000 Ctr. von Gelseukirchen bis zur 
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Weser auf "24, i Meilen, so stellt sich die Massenbewe- 
gung auf der Bielefelder Tiwnollinie wie folgt: 

20,4 Millionen Centner auf 20,* Meilen 

7 - - 24,s - 

30 - 6 

5 - - 10 

ruiiti 830. 

Das Anlage - Kapital der mittleren Tunnelliuie be- 
rechnet sich nach einem auf Grund generellen Nivelle- 
ments ausgeführten Kostentiberschlage wie folgt: 

1) Kosten der Strecke von Dortmund bis an den Rhein 
mit Ausschluß; des Ruhrzubringen! 4,400,000 Thlr. 

2) Strecke von Dortmund zur Weser: 


L Grunderwerb 1,462,840 - 

II. Erdarbeiten 2,158,000 - 

III. Bauwerke 3,427,650 • 

IV. Tunnel 2,400,000 - 

V. Speiaungs - Anlagen . . . 030,000 - 

VI. Neben- Anlagen .... 549,500 - 

VII. Insgemein 442,010 - 

Summa 15,770,000 Thlr. 
Hierzu Zinsverluste in 4 Baujah ren 1,577,000 Thlr. 

Summa totälis 17,347,000 Thlr. 


Rechnet man auch für diese Kanalstrecke die 


uuu-*« 

CMturriMlIn. 

426 

174 

180 

50 


Verzinsung des Anlage-Kapitales, die Unterhai tun 
und Betriebskosten mit j>, des Anlage - Kapitales 
ii • 17,347,000 = 1,084,250 Tblr., so sind zur Decke 
dieses Betrage» pro Centnermeile 0 ,«t Pfg. zu erheb 
In der Voraussetzung, dnfs die Kanalgebühr i 
der auszufllhrondcn Kanalstrecke von der Weser > 
Elbe bei Magdeburg und auf dem Wasserwege v 
hier nach Berlin sich ebenso hoch berechnen wird, : 
auf dem Rhein-Weser-Kanale nördlicher Linie, welc 
Annahme wegen der zum Tbeil schon vorhanden 
Wasserverbindung, welche nur einer mit verhältni 
mälsig geringeren Kosten nuszuführenden Besserung b 
darf, jedenfalls einer verhfiltnifsmälsig hohen Rcntabi 
tSt entspricht, berechnen sieh die Transportkosten d 
Kohle aus dem Koblengebiete nach verschiedenen Pli 
zen des Ostens, einschliefslich der Kanalgcbflhr wie folg 
(Bei der Berechnung der Transportkosten unt 
Mitbenutzung der Dampfkraft für die Strecken von d 
Weser bis Berlin wurde angenommen, dafs auf J d 
Weges Pferdokrnft und auf J des Weges Dampfkr: 
Anwendung finde. Die Erspamifs pro Meile, welc 
die Dampfkraft gegen die Pferdekraft gewührt, wur 
der für den Rhein -Weser -Kanal ermittelten Erspam 
gleich gerechnet.) 


Kosten des Wassertransports ftir Kohlen, einschließlich der Kanalgebühr. 

(Die Rückfracht, wo solche ia Rechnung gestellt Ist, itt <= i der volleo Ladung «ngenommen, »o <!>/• «ich dio Kmcbtkokton mit Rückfracht ungefähr in t 

5:6 geringer ergeben, als wenn kein« Rückfracht angenommen wird.) 

A. Für Kanalschiffc von 7000 Ctr. LadungsfÜhigkeit. B. Für Kanalschiffe von 4000 Ctr. Lad 



Transport durch Pferd« 

Transport bei tbeilweiser 
Benutzung der Dampfkrafl 

Tranjporl durch Pferdo 

Transport in 
Bcoutiuug de 


ohne 

mit 

ohne 

mit 

ohne | 

mit 

ohne 

Meilen* 


Rückfracht. 


Rückfracht 



Rückfracht. 



Rück 

zahl 

Transportkosten 


Transportkosten 


Transportkosten 


Traiwpo 


pro 

pro 

pro 

pro 

pro 

pro 

pro 


100 Ctr. 

Ctr- 

weile 

100 Ctr. 

Ctr- 

welle 

iooctr -pi; 

100 Ctr. 

Ctr- 

roeilc 

100 Ctr. 

Ctr- 

xneile 

100 Ctr. 

Cür- 

iiieile 

100 Ctr. 

Ctr- 

weilc 



pf. 

ihL | »ii. | pf. 

p(- 

*M.|K*>f| Pf. 

u»L|**.|pf. 

pf. 

ikLj.iie« 

pf. 

tbi.|»$.)p£ 

pt 

*hl. Pf 

pf. 


a. Bei 8 Tagen Zeitaufwand für das Löschen und Laden. a. Bei 8 Tagen Zeitaufwand für das Lösch 


Uelaenkirchen — Weser 

29,7 

6 

8 

3 

0,16t 

5 21 

9 

0,704 

5 

17 

11 

0,67 t 

5 

4 10 

0,616 

6 

24 

— 

0,074 

6 

5 9 

0,771 

G 

- 

8 

0,130 

(lelseakirchen — Elbe . 

58,1 

11 

• 2 

8 

0,767 

10 14 10 

0.616 

10 

8 

11 

0,67! 

y 

16 

9 

0,7t* 

12 

• 

4 

0,7 77 

11 

V 

0,601 

10 

29 

7 

0,616 

Gelaenkirchen — * Berlin 

77.0 

14 

20 


0,6*6 

13|l5 

4 

0,677 

13 

7 

8 

0,670 

12 

10 

1 

0,77 7 

15 21 

9 

0,774 

14 

13 7 

0,676 

14 

3 

5 

0,66» 

Dortmund — Weiter 

28,6 

6 

5 

8 

0,77* 

Sjia 

* 

0,707 

5 

15 

4 

0,60 4 

5 

2 

2 

0,617 

G 23 

2 

0,071 

6 

4 $ 

0,711 

5 29 

10 

0,737 

Dortmund — Elbe . . 

57,i 

11 

10 


0.1 ii 

10 12 

* 

0,777 

10 

G 

4 

0,610 

9 

14 

- 

0,504 

12 

7 

7 

0,767 

11 

6 6 

0,767 

10 

28 

10 

0,aa: 

Dortmund — Berlin. . 

75.» 

14 

.7 

5 

0,607 

13 12 7 

0,477 

13 

5 

1 

0,677 

12 

7 

4 

0,311 

15,21 

- 

0,7 18 

14 


0,677 

14 

2 

* 

0,768 

Transit 

33,r 

6 

3 

7 

0,661 

5 Il9 

8 

0,611 

5 13 

3 

0,780 

5 

2 

9 

0,771 

6,15 

8 

0,708 

6 

-! 5 

0,63 0 

5 

22 

3 

0,631 

5. Bei 14 Tagen Zeitaufwand für dos Löschen und Laden. 




b. 

Bei 14 Tag 

•n Zeitaufwand für das Irisch 

Gelaenkirchen — Weser 

29,i 

6 

25 

11 

0,077 

6; 6 

6 

0,777 

6 

5 

7 

0,!S0 

5 

19 

7 

0,607 

7 

16 

2 

0,014 

G 24 G 

0,616 

612210 

0,0 1* 

Gelsenkirehen — Elb« . 

5S,s 

12 

— 

4 

0,770 

10 29 

7 

0,876 

10 

26 

7 

0,660 

10 

1 

G 

0,91h 

13 

— 

G 

0,*«1 

« 

26 5 

0,171 


21 

9 

0,731 

Cclsenkirchen — Berlin 

77.0 

15 

7 

8 

0,7 17 

14 r 

i 

0.61 1 

13 

25 

4 

0,64 7 

12 

24 

10 

0,19» 

IG 

13 

11 

0,770 

15 

2 4 

0,163 

11 85 7 

0,69 4 

Dortmund — Weser 

28,. 

6 23 

4 

0,877 

6 3 

10 

0,111 

6 

3 

- 

0,76 6 

5 

IG 

11 

0,1 oo 

7 

15 

4 

0,04 4 

G 23 5 

0,737 

0 22 


0,74 7 

Dortmund — Elbe . . 

57 , 4 

11 27 

8 

0,17» 

10 26 10 

0,617 

10 

24 


0,677 

y 

28 

9 

0,617 

12 

29 

9 

0,817 

11 25 3 

0,7 4 3 

11 21 

_ 

0,134 

Dortmund — Berlin . . 

75,. 

15 

: 

5 

. 

i 

0,770 

13 27 

4 

0,660 

13 

22 

9 

0,617 

12 

- 

i 

0,774 

16 

13 

2 

0,160 

15 1 2 

. • 

0.113 

14 24 10 

i i ” 

0,103 
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Auf der mittleren Tunncllinie berechnen sieh die Transportkosten pro 100 Centner ohne Rückfracht, wenn ftlr 
das loschen nnd Laden 

8 Tage Zeit gerechnet werden ftlr Schiffe von 7000 Centner: 

Gelscnkirchon-Weser auf 26, o Meilen 7 Thlr. 14 Sgr. 2 Pf., oder 1,ixi» Pfg. pro Centner und Meile. 

Dortmund -Weser - 22,0 - 6-13-9- - 1 ,067 - - - 

Transit- Khciu -Weser - 29,» - 7-10-1- - 0,sos - - - - 

Wenn ftlr das Loschen und Laden 14 Tage Zeit gerechnet wird: 

Gelsenkirchen- Weser auf 26 Meilen 8 Thlr. 1 Sgr. 10 Pf., oder 1,116 Pfg. pro Centner und Meile. 
Dortmund - Weser -22- 7 - 1-5 - - l,iss - - - - - 

Vergleichung der wohlfeilsten Kisctibahufracht mit der vorberechneten Kanalfracht. 

Fracht ftlr 100 Centner: 

Eisenhahnfrach t. Kana lfr ach t. 

Minimum. Maximum. 

Gelsenkirchen -Elbe 17 Thlr. 1 Sgr. 9 Thlr. 16 Sgr. 9 Pf. 12 Thlr. 29 Sgr. 9 Pf. 

Gclsenkirchcn- Berlin 22 - 18 - 12 r 7 - 4 - 16 - 13 - 2 - 


Ftlr ein einzelnes, durch eine Dampfschraubc be- 
wegtes Transportschift' von 7000 Ctr. Lnduugsßihigkoit 
berechnen sich die Transportkosten wie folgt: 

Das Schiff (von Eisen) kostet nach den bei Erbauung 
eiserner Transportschiffe Ihr die RheiuschiftTahrt ge- : 
machten Erfahrungen pro Centner Lnduugstkkigkcit 

11 Ttdr., mithin 8000 Thlr. 

Kosten der Kanal -Schleppschiff- Takelage 1500 

Dampfsehraube, Maschine und Kessel ete. 3500 

Summa . . 13000 Thlr. 

Für Unterhaltung und Reparatur siud erfahrnngsinüfsig 


zu rechnen 7{ pCt. des Anlage-Kapitals 

975 Thlr. 

Für Verzinsung dos Anlage - Kapitals mit 


Rücksicht auf den erforderlichen Gewinn 


des Schiffs -Eigeiithümcrs 10 pCt. . . 

1300 - 

Kosten der Bemannung: 


1 Führer 

345 - 

1 Maschinist 


1 Hülfsarbeiter 

200 - 


Summa der Generalkosten = 3120 Thlr. 
oder auf 240 Tage vertheilt pro Tag 13 Thlr. 

Das Schiff legt täglich im schleuscnfreicn Kanal 
durchschnittlich 9 Meilen zurück und verbraucht dabei 
ftlr 3 Thlr. an Kohlen, Oel, Talg etc. Daher Ixerech- 
nen sich die Zugkosten pro Meile auf J = ' Thlr. 

Die Zeit zum Einnehmen und Aussetzen der La- 
dung kann in der Voraussetzung einer zweckmäfsigen 
Beschleunigung dieses Geschäftes mit 8 Tagen in Rech- 
nung gesetzt werden. 

Wenn mau annimmt, dafs das leergehende Schiff 
auf der Rückfahrt nur seine Selbstkosten an Zugkraft 
uiit J Thlr. pro Meile durch Schleppdienst deckt, so be- 
rechnen sich die Transportkosten ftlr 7000 Centner wie 
folgt: 

I. Von tiflaenkirchen xsr Weser. 

Länge des Weges = 29, J Meilen, welche hin und zu- 
rück durchfahren werden in — == 6,8 Tagen. 

Latus 6,6 Tuge. 


Transport 6,6 Tuge. 
Dazu ftlr Verzögerung durch Schleusen ä 


J Stunde* l,s - 

Für das Laden und Löschen .... 8,o 

Summa Dauer der Reise . 15,8 Tage, 

lf! Tage Gcncralkoston ä 13 Thlr. . . . 208 Thlr. 

Verladung und Spesen 15 

Zinscu und Versicherung 9 

Feuerung und Schmieren ftlr die Hinfahrt 

29,7 a J Thlr 10 

Transportkosten für 7000 Ctr. . 242 Thlr. 


oder ftlr 100 Ctr. 3 Thlr. 13 Sgr. 9 Pf., 

- 1 Ccntnermeile 0,419 Ptg. 

II. Von (iflKfnkin-hfn nach Berlin. 

Länge des Weges 77 Meilen, welche hiu und zurück 
• 2.77 

in "y = 17,t Tagen durchfahren werdeu. Dazu 
2 27 1 

~ - ftlr Verzögerung der Reise 

durch ea. 27 Schleusen, 

8,o - ftlr das Löschen und Laden. 


Summa 28,7 Tage Dauer der Reise. 

29 Tage Gcuerulkoeten ä 13 Thlr. . . . 377 Thlr. 

Verladung und Spesen 15 

Zinsen und Versicherung 15 

Feuerung und Schmieren ftlr die Hinfahrt 

77 Meilen ä ! Thlr 26 

Summa Transportkosten ftlr 7000 Ctr. . 433 Thlr. 


oder ftlr 100 Centner 6 Thlr. 5 Sgr. 7 Pf., 
- 1 Centnenncilo 0,289 Pfennige. 


Daher Transportkosten incl. Kanalgebühren: 



Länge 

des 

Wege* 

Tmupc 
ohne R 
für 

100 Ctr. 

thl. »K. Ipl. 

rtkoüten 
ückfracht 
l Centner* 
melle 
Hf- 

Transpu 
mit \ R 
für 

lOUCtr. 
uj. «r |p# 

r (kosten 
ückfracht 
l Centner- 
toeile 

Vtf. 

Gelucnkircheo «Weser 

29,1 

I 

ß jI2 10 

0,71* 

5 25' 6 

0,io* 

Citlaeukirchcn - Elbe 

58, o 

10 2811 

0,874 

10 3[ 4 

0,617 

Gelseitkirchen - Berlin 

77 

13 26i 7 
1 1 

0.8 «'J 

12 25 8 

1 1 

0,iiOi 


I 

j 


! 


< 
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Bei Verlängerung des Aufenthalte« auf 14 Tage 
kommen pro 100 Ctr. des leer zurückgeheuden Schiffes 
noch ca. 1 Thlr. 4 Sgr. , pro 100 Ctr. des Schiffes mit 
J liOckladung noch ca. 28 Sgr. hinzu. 

Die vorstehende Frachtliercchnung mag in manchen 
Punkten Aeuderungon zulassen; indessen wird da» Kc- 
sultat der Berechnung der Mininmlfrsehtsätze sich nicht 
wesentlich ändern. Eine auf anderem Wege ungestellte 
Frachtermittolung hnt zu unwesentlich verschiedenen Re- 
sultaten geftlhrt. Ebenso wird die Annahme eiserner 


Schleppschiffe statt der hölzernen keine wesentliche Dif- 
ferenz in dem Resultat hervorzubriugcu, indem, was an 
Unterhaltungskosten gespart wird, durch die Verzinsung 
eines höhereu Anlagekapitals wieder consumirt wird. 

Die Anwendung der Ketteuschlcppschifffahrt dürfte 
eine Ermälsigung der Zugkosten im Gefolge haben und 
auch auf die Unterhaltung des Kaualbettes von besserer 
Einwirkung sein als der Gebrauch der Schraubendam- 
pfer; indessen fehlen filr die Berechnung der Zugkosten 
die auf praktische Erfahrung gestützten Zahlcnaugabcn. 


Inhalt des nachfolgenden Anhangs. 

H.lt. 

Titel I. Oronderwerb 36 

- 11. Erdarl>eit«n 36 

- III. Bauwerke 3® 

Anhang zu Titel I. bis III. betrifft die Erhöhung der Bausumuie bei Anwendung gröfserer Kanalbreitcn 38 
Titel iV. Nebenanlagcn 40 

- V. Zubringer und Zweigkanfilc 41 


Auszug aus dem Kosten -Anschläge der Zubringer Kanäle No. 1 und 2 Luppe, No. 3 und 4 Haasr, 

No. 5 und 6 Eins, No. 7 und 8 Werre 

Dortmunder Zwcigkanal 

Emsverbindungs -Kanal 

Dortmunder Rhein -Kanal 

Etnsch«r Kanal 

Uebersicht der Baukosten des Rhein -Weser -Kanal» und seiner Zwcigkanfile 


Anmerkung. Die in den folgenden Auszügen enthaltenen Bezugnahmen gelten für die verschiedenen Volumina des 
Special- Anschlages, welcher wegen des grofsen Umfanges und »pecifiach-technischon Interesses nicht milgetheilt werden konnte. 
Die Vordersätze und Preise der nachfolgenden Auszüge sind die Resultate der Special -Ermittelungen. 

Die Veranschlagung ist für den Kanal von den kleinsten der vorbenannten Dimensionen dnrehgeführt, die Anhänge zu 
den einzelnen Titeln enthalten die Berechnung der Mehrkosten für die erweiterten Dimensionen des Kanals, desgleichen die Aus- 
züge für selbstständige Theile des Kanals. 


J* 
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Anhang. 


Specielle Auszüge und Zusammenstellungen aus den einzelnen Titeln des Kosten- Anschlages 

des Rhein- Weser- Kanals. 


Petition 

des 

Special- 

Anschlags 

Vordersatz 

Gegenttsnd der Versnschlagang 


0 e 

1 d b 

«trag 


einzeln 
| J V 

/■/ 

in Summa 
Sükt | yi/r 

ff 



Titel 1. 









Grunderwerb. 









Nach dem spccicllen Nachweise sind zu erwerben im Gänsen : 








7994 

Morgeu im Durchschnittspreise von 264 Thlr. pro Morgen 









im Ganzen berechnet za 

. 

• 

. 

2,110,8 02 

— 

— 



Summa Titel I. Grunderwerb 

• 

• 

• 

2,1 10,802 





Anhang sa Titel I. 









Auszug von Meile I bis Meile VII Station No. 24, vom Rhein 








bis sur Abzweigung des Dortmunder Zwcigknnals. 








Nach 8peciellem Nachweise sind zu erwerben im Ganzen: 





1 


1340 

Morgen im Durchschnittspreise von 431 Thlr. pro Morgen. 






■> 


im Ganzen berechnet zu 

. 

. 

. 

577,629 

— — 



Summa Kosten de» Grunderwerb» vom Rhein bi« zur 








Abzweigung det Dortmunder Zweigkanal» . . . 


■ 

* 

577,629 


— 



Titel 11. 









Erd-, Eode- und Böschungsarbeiten. 





I 

1 



A. Erdarbeiter!. 





1 



1. Kutten d T/ötcat und VvrUdtmti la dlo Tran^portgertllbr. 





' 

i 

1,401,562 

Scbachtrutben Sand und trockene Moorerde h 6 Sgr. . . . 

280,312 

12 

— 


i 

2 

577,108 

• gebundener Sand k 7} Sgr. 

144,277 

— 

— 


! 

8 

66,597 

nasser Sand A 7f Sgr. 

16,649 

7 

6 


i 

4 

720,090 

- Lehm k 10 Sgr 

240,030 

— 

— 




5 

94,141 

* Kiei k 12 Sgr 

37.G56 

12 

— 




8 

22.670 

- nasser Kiea A 14 Sgr 

10,579 

10 

— 




» 

502,810 

- Wellsand und nasse Moorerde A 12 Sgr. . . 

201,124 


— 




8 

141,475 

Thon und Ocker & 15 Sgr. 

70,737 

15 

— 




0 

322,676 

• Mergel ü 17 Sgr 

182,849 

22 

— 



10 

101,285 

- Sandstein A 45 Sgr 

151,927 

15 

— 




3,950,414 

Summa Böschung»- und Verladung» •Kosten . . . 

. 

. 

. 

1,336,143 

3 

6 



(Demnach betragt der Durchnchniftsprcis der Lösungskosten 








pro Schachtruthe ziemlich genau 10 Sgr.) 





: 



9. Tnra*j>ortkoittn. 






1 1 bi» b2 

3,950.414 

Schnchtruthen zur Verwendungsstelle zu transportiren nach 





: 



der speciellen Ermittelung der Transportkosten . . . 


. 


2,054,021 

5 

2 



(Demnach betrügt der Durchschnittspreis de» Transporte« 









pro Schachtruthe 1 5 Sgr. 7 Pf.) 









B. Kodungikosten. 







53 

464 

Morgen Holzbestand verschiedener Gattung zu roden £1 









8(1 Thlr 

37,120 

— 

— 




54 

66.000 

laufende Ruthen des Kanals an einzelne Räume und Wall- 









hecken zu roden pro lfd. Ruthe 15 Sgr 

33.000 

— 

— 





Summa B. Rodungskosten 

. 

70.120 

— 

— 



Latus . . 

■ • ! • 

3,460,284 

8 

8 
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Petition 

des 

Special* 

Anschlag 

Vordersatz 

Gegenstand der Veranschlagung 

O e 

1 d b c t r n g 


einzeln 
5 WK« | 

1 1* 

in 8amma 

mt 1 .*?r 



Transport . . . 

. 

. 

* 

3,460,284 

8 



(\ Büichungskottcn. 






55 

844,380 

Quadratrutbcn Böschungen , die FliUAcn mit vollständiger 








Raden- resp. Mutterbodenbekleidung xu versehen, ein- 








schlicfslich Gewinnung und Transport des Material». 








k Quadratrutbe 12} Sgr. 

351,825 


— 



56 

673,380 

Quadratmthen nur xu platiiren k 3 Sgr 

67,338 

— 

— 



57 


Insgemein für aufscrordcntlichc Befestigungen und Unterbai- 








tangszuschufs im ersten Jahr ca« 12 pCt. obiger Kosten rd. 

50,552 

21 

4 





Summa C. Böschung*- und PlaniningHarbcitcn . . 

. 

, 


469,715 

21 



Summa Titel 11. Erdarbeiten, Rodung*- and 








Böschungsa rbeiten 

. 

. 

. 

3,930,000 

— 

58 


Anmerkung. Für den Fall, dafs der Kanal Matt 6} 








Fufo Waxsertiefe 8 Fuf* Wassertiefe erhalten soll, be- 








rechnen »ich die Mehrkosten der Erdarbeiten auf rd. . 

. 

. 


300,000 





Die Gesaimntkosteu der Erdarbeiten würden sich also für 








eine Wassertief« von 8 Fufs stellen auf die Summe von 








3,930,000 -«-300,000 

• 

• 

• 

4,230,000 

— 



Aa bang zi Titel II. 








Kosten der Erdarbeiten, Kodungs- und BOschungs- 








arbeiten für die Strecke vom Rhein bis zur Abzweigung 








des Dortmunder Zweigkanals. Meile I bis VII, 








Station 24. 








A. Enlxrbcitcn. 








1. Lötung und Verladung «l«s B*d»tia «u dis Tr*mportj*erftth 0 . 






1 bis 8 

539,049 

Schachtruthen Sand, Lehm, Kies und Mergel in trockenem 








und nassem Zustande im Durchschnittspreis« von 9} Sgr. 








nach specificirtcr Berechnung des Kostenanschlages . . 

166,516 

24 

6 





2. Tnmaport de*» Bodroi. 






9 bis 15 

539,049 

Schachtruthen sur Verwcndungsstdlo zu transportiren nach 








der speciellen Transportkostenermittelung im Anschläge 

269, 5BI 

5 

4 





(Der Durchschnittspreis beträgt demnach nahezu 15 Sgr.) 








Summa A. Erdarbeiten 

. 

1 . 

. 

436,097 

29 



B. Rodungskostcn. 


! 




16 o. 17 


Laut Specialisirung im Anschlag 


. 

. 

10,320 

- 



C. B*" . ic hu n ^arbeiten. 






18 

145.080 

Quadmlruthen Böschungen mit rnUstündigcr Deckung, Rasen- 








oder Mutterbodenbekleidung zu versehen k 12} Sgr. . . 

60,450 

— 

— 



19 

110,520 

Quadratruthen Flachen nur xu planiren k 3 Sgr 

11,062 

— 

— 



20 


Insgemein für Befestigungen, Unterhaltung im ersten Jahre 







ca. 12 pCt. obiger Kosten and zur Abrundung .... 

8,580 

-I 

2 





«Summa C. Rüsehuugftarbeitcn 

i 

. 

80,082 

— 



Summa Kosten der Erd-, Rode- und Böschungsar- 





j 


beiten der Strecke vom Rhein bis znr Abzwei- 








gung des Dortmunder Zweigkanals. Meile I bis 








VII, Station 24 

• 


. 

526,500 | 

— 

21 


Anmerkung. Für den Fall, dafs der Kanal statt 6} 








Fuf* Wassertiefe die Tiefe von 8 Fufs erhalten soll, 








berechnen eich die Mehrkosten der Erdarbeiten anf rd. 


. 


61,000 

— 



Hierin obige 

. 


, 

526,500 1 

— 



Summa Kosten der Erd-, Bftschungs- und Rodungs- 








arbeiten obiger Kannlstreckc bei einer Wassertiefe 








des Kanals von 8 Fufs 

• 

• 

• 

587,500 

| 

— 
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Position 

des 

Special- 

Vordersatz 

Gegenstand der Veranschlagung 


G e 

1 d b 

«trag 



einzeln 


in Summ* 


Anschlags 



JMt 

•r». 

rf 


•V 




Titel HI. 
Bauwerke. 









a. Schienen. 


■ 





1 

i 

Mündungtachlcusc zur Verbindung mit dem Rhein .... 

120.000 

— 

— 




2 

19 

Schleusen it 46,000 Thlr 

874,000 

— 

— 




3 


Imtgcmein für Mehrkosten einiger Schleuset! hei der Fundirung 

46.000 

— 

— 






Summa 111*. Schleusen 

• 

• 

• 

1,040,000 

— 

— 

4 


A. Brücken. 

. 

. 

. 

1,547,160 

— 

— 



e. Brüekenkanälc. (Aquaducte). 







5 

1 

Brückenkanal über die Lippe 

300,000 

— 

— 




6 

1 

Brückenkanal über die Slcvrr 

66,000 

- 

— 




7 

1 

Brückenkanal über die Eius 

120,000 

— 

— 




8 

1 

Rriickenkanal über die Haas« 

75,000 

— 

— 






Summa III r . Hrückenkauälc 

- 

• 

- 

561,000 

— 

— 



ff. I>nrch)a8se. 







9 


Durchlässe unter dein Kanal 

831,286 

— 

— 




10 


Seilen -Durchlässe unter den "Wegeüberführungs- Rampen 

184,057 

— 

— 






Summa Hl 4 *. Durchlässe 

• 

. 

. 

1,015,343 

— 

— 



Summa Titel III. Hau werke des Rhein -Weser- Kan als 

* 

• 

* 

4,163,503 


— 



Anhang za Titel I, II and 111. 









Werden die Hreitenabuiessungen des Kanals ebenfalls den 









weiteren Schlcuscndimensinncn entsprechend solcherge- 
stalt erweitert, dafs nicht allein die breiten Flußschiffe 









mit geringem Tiefgänge einander ausweichen können, 
sondern auch mit dem vollen Tiefgange der KanulschifTc 
fahren und »ich ausweichen können, so vermehren sich 
die Baukosten wie folgt: 









Zu Titel I und II. 









Die Gesammisumme der Erdarbeiter! würde nach Abzug der 









durch Scitcnentnahme zu entnehmenden Massen einer 
durchschnittlichen Kinschnittstiefe des Kanals von 8 Fuß* 
entsprechen, bei einer Erbreiterung um 6 Fuß*, indem 
die Brdar beiten pro laufende Ruthe einen Zuwachs von 
nahezu 4 Schachtruthen bekommen, also für die gesaromte 
Länge des Kanals von 33.» Meilen: 33,21.2000.4 = 







l 

266,000 

Schachtruthen im Durchschnitt mit 10 Sgr. Lösungskosten 

und 16 Sgr. Transportkosten ü 26 Hgr. 

Der Grunderwerb vermehr» sich pro laufende Ruthe circa 

230,533 

10 







um 0,s □Ruthen also im Ganzen um rund 







2 

300 

Morgen ä 264 Thlr 

79,200 

— 

— 




9 


Hierzu Hüschunga- und Hodungskosten und zur Abrundung 

10.266 

20 

— 






Summa Zusatz zu Titel I und II. Grunderwerb und Erd- 









arbeiten 

. 

. 

. 

320,000 

— 

— 



Zu Titel HI. 







4 


Für die Schleusen und Brücken sind die Mehrkosten in den 









SpcciaUnschlagen berechnet- Es fehlt noch die Kosten- 
berechnung für die Verlängerung der Kanaldurchlässe. 









Die Verlängerung derselben betragt auf eine Durchschnitts- 
länge von 120 Kufs rund 6 Fufs also T 'j der ganzen Länge. 
Die Vermehrung der Kosten nimmt aber nicht im Verhält- 









nif» der ganzen Verlängerung zu, da die Dorchlafshäup- 
ter sich für alle Kanulbreiten gleich bleiben und die 
Verlängerung nur in dem einfachen Rohre stattfindet. 
Man kann daher höchstens ^ der Gesammtkostcn der 









Latus . . 

• 

• 

. 

320,000 

— 

— 
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Position 

SpSdal- Vort«"«» 
Anschlags 


Gegenstand der Veranschlagung 


Geldbetrag 


cinxoln 

.jgste i Jfrr 1 r/ 


In 8nn 
:£*■ I 


« i 
2 
3 


19 


37 


$ 

1 

8 

9 

10 


Transport . . . 

Kanaldurchllsse aU Kostenvcrmchning in Ansatz brin- 
gen, also jtj von 831,266 Tblr. oder rund 

also Summa der Mehrkosten 

oder abgerundet 

Anhang zn Titel 111. 

Berechnung der Mehrkosten der Bauwerke des Rhein-Wesor- 
Knnals, wenn die Aquadueto, Schleusen und die Oeff- 
nungen der Drehbrücken um 3 FuOs, die Ocffnung der 
die ganze Kanalbreite überapannendon Brücken um G Fufs 
erweitert werden. 

A. Schleusen. 

Mehrkosten der MündungssrhleuKe am Rhein laut Special- 

Kostenanschlag No. 2 Seit« 121, VoL B 

Mohrkosten für: 

Kanalschlcuscn laut Special-Kostenanschlag No. I h 3000 Thlr. 

Insgemein wie vor 

Summa der Mehrkosten der Schleusen 

B. Brücken. 

Die Mehrkosten der festen Brücke von 54 Fufs Oeffnungs- 
weite mit 12 Fufs breiter Fahrbahn betragen nach spe- 
cieller Berechnung 5} pCt. der veranschlagten Kosten 
von 5300 Thlr. 

Die Mehrkosten der festen Eisenbahn -Urberfiihrungsbrückc 
6{ pCt. der veranschlagten Summe von 23000 Thlr. Hier- 
nach sind die Mehrkosten der Brücken mit Ausnahme 
der Drehbrücken mit Sicherheitsthoren, deren Mehrkosten 
bei Vergrüfsorung ihrer Orffnnngswritc von 24 auf 27 
Fufs im Special- Kostenanschläge No. 6 pro Stück zu 
600 Thlr. veranschlagt sind, annähernd zu - = OpCt. 
der veranschlagten Kosten auzuuehmen. Hiernach berech- 
nen sich die Mehrkosten von siimmtlichcn Brücken wie folgt: 

Für 

Drehbrücken mit Sicherheitsthoren k 600 Thlr. .... 

Für sämmtliche übrige Brücken, deren Kosten nach Abzug 
der Kosten der 37 Drehbrücken sich auf 1.284.460 Thlr. 

berechnen -ff*. 1,284,460= rund 

Daher Summa der Mehrkosten sfimmtlicher Brücken 
liei Vcrgröfscrung ihrer Ocffnnngsweitc um 6 rcap. 
3 Fufs 

C. Aquaducte. 

Mehrkosten des Lippe-Aqnoductes laut SpeciaJ-Kostcnauschlag 

No. 9 Zusatz 

Mehrkosten des Stcver- Aquaduetrs laut Special -Kostenan- 
schlag No. 10 Zusatz 

Mehrkosten des Ems- Aquaductes laut Special-Kostenanschlag 

No. 11 

Mehrkosten des Haaac - Aquaductes laut Special - Kostenan- 
schlag No. 12 

Summa Mehrkosten der Aquaducte 

Insgemein und zur Abrundung 

Summa totalis der Mehrkosten der Schleusen, Brük- 
ken und Aquaducte, wenn dieselben für den Durch- 
gang 3 Fufs breiterer (23 bis 23i Fufs breiter) 
Schiffe eingerichtet werden 


! 


5.000 

57,000 

3.000 


320.000 

28.000 

346.000 

350.000 


22,200 


77,068 


65,000 


14,000 

2,270 

5,200 

3,900 


99,266 ( 


25,270 

10.462 


200,000 
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den 

8pecüü- 

Antchlsgs 

— 

Vordersitz 





G e 

1 d b 

»trag 


Gegenstand der \ erauachlagung 

einzeln 
.«a* | y^r 

ff 

in Summa 

25s L 

ff 





Titel IV. 










Nebenanlagcn des Kanals. 











a. Diehtunesarheiten. 







1 

600 

laufende Ruthen durch ßctonirung xu dichten k 1 00 Thlr. . 

60,000 

— 

— 




2 

5,380 

deagl. durch Thons chlsg resp. Sandeinachrrcmmen zu dich- 









ten 

k 25 Thlr. . . . 


134,500 

— 

— 









Summa a. . 

• 

• 

• 

104,500 

— 

— 




b. 

Verttelnang des Leinpfades. 







3 

66,600 

laufende Ruthen h 4 Thlr. 



’ 


266,400 

~ 

— 





<. Wirte rbiuscr. 







4 

21 

Wfirterhfiuser k 2i00 Thlr 


52,500 


— 




5 

32 

Warterbudcn a 2M) Thlr. 


8,000 

- 

— 









Summa e. . 

- 


• 

60,500 

— 

— 





d. Kinfrirdigunzen. 







6 

50,250 

laufende Ruthen k 1 } Thlr 

• 

• 

• 

67,000 

— 

— 





r. Hafennnlagen. 









Verzeichnis der projektirten Hafennnlagen und Halte- 










stellen de» Khein- Weser 'Kanals. 









Laufende 

No. 

Section 

Station 

Ortahvneonung. 









i 

1 

0-5 

Mündung in den Rhein. 









2 

1 

79—83 

Neu mfihle. 









3 

n 

35-45 

Oberhaut«. 









4 

in 

12—14 

Bottrop. 









5 

• 

56-64 

Berge- Barkttk. 









e 

in 

76-80 

Buea. 









7 

IV 

59-61 

UrKrnkirrhrn. 









8 

V 

16—18 











9 

V 

70—81 

Herne - ünclinni. 









10 

VI 

15— SO 

4r»gl. 









11 

VÜI 

7-9 

Loviuirhof. 









12 

VIII 

46—48 

Datteln. 









13 

IX 

32-35 

Olfen. 









14 

z 

21-24 

Ulfen - Lüdinghausen. 









15 

X 

16— 5lt 

S rpprnrade-Lüding hauseu. 









16 

XI 

20-22 










17 

XI 

59-63 

Iliddjnffs*). 









IS 

xm 

13—16 

Sondern 









19 

XIV 

5-6 










20 

XIV 

41-44 

Amelsbüren. 









21 

XV 

(30) 

Meckloubeck. 









22 

XV 

60-67 

M Halter. 









23 

• 

95—100 

dr*(f). 









24 

XVI 

84-88 

Schiffahrt. 









25 

XVII 

75-77 

Girren. 









26 

XVIII 

47-50 

Lodbergen. 









27 

XX 

1—4 

Brochterbeck. 









23 

XX 

67—69 

Biese ubeck. 









29 

XXI 

7—10 

Bot-crgcrn l Kur*- Vcrbind.-Kansl). 









30 

XXI 

35-38 

Gravenhorst. 









31 

XXI 

56-60 

Ikbenblirrn. 









32 

XXI 

00 

1 

r>- 

00 

Hopsten. 












Latus . . . 

1 • 

. 

538,400 

— 

— 
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Position 

d« 





»; ,• 

I d b • 0 r a g 

Special* 

AntchUir* 



einzeln 
-ÄÄi | Mt 

rf 

in Su 

J&Bc 


i 

Transport . . . 

. 



568,400 



Seclton 

Station 

Ürtsbcneonung. 







33 XXII 

86-90 

Rocke. 







34 l XXV 

35 XXV 

30 XXVI 

24-75 

51-63 

28-31 

Westerkappeln • Bmuacbc. 
Bram kc he (Oxtubruck). 
Engter. 







37 XXVII 

3 — 5 








38 XXVII 

52-55 

Venne. 


1 





3» XXVIII 

40 XXIX 

30-58 

0-3 

Cappeln. 

Bohmte. 







41 

46-50 

Basen- W ittlaiic. 







42 ! XXX 

14— K» 

. 







43 XXX 

80-83 

Levorn. 







44 j XXXI 

42-45 

Fiestel- Al. eile. 







45 | XXXI 

»7—100 

l.übbecke. 







41» XXXII 

42-45 

Gehlenbeck. 







47 : XXX1J1 

28—56 

Eick borst. 







43 ! XXXIII 

Sl— 83 

Hothcuuflrlu. 







43 XXXIV 

71-78 

Minden. 







r*> | xxxiv 

103— 1US 

Mündung in die Weser. 





7 bis 1 1 

30 

Hiifeniinlagen und Wendeplätze im Ganzen zu 426 Schiffen 

• 






ausschließlich der Vcrladnngsanlugen 

• 

• 

• 

631,600 



/. l’fefbcfartlgtingen »n den Kanalmüminngriu 





12 

320 

Qundrntmlhen nn 

der Miindun|;sNtrcrke am Rhein h 50 Thlr. . 

16.000 

— 

— 


13 

«0 

dergleichen an der Mündung in die Weser ii 50 Thlr. . . 

4,000 

— 

— 






Summa f . 



. 

20,000 




•J- 

[fWffrtncir». 





14 


Für die nicht bfvomler» aiifgefuhrten Nebenarbeiten, Futter- 







mauern etc, . 



. 


. 

40,000 




Summa Titel IV. Nebounnlagen . 

. 



1 ,300,000 




Titel V. 







Zubringer, Zweigkanäle und Speisung des Kanals. 







A. Kosten der notliwendigen Speisungsanisgen. 





1 

1 

Lippe - Zubringer 

Inut Kö*t 

eoan.Hclilag Vol. C. Seite 41 — 4^ . 

600.000 

- 

— 


2 

1 

Haas** - Zubringer laut Ko^lcimnscldni* Vol.f. Seit«* 159 — 162 . 

150,000 


— 


3 

1 

Wern* - Zubringer 

laut K<x5leiian.Hchlag Vol.f. Seite II ’i— 1 17 . 

250.000 

i 

— 


4 

13 

Kleinere Zubringer laut Zusammenstellung Seite l*!) — IUI 

4 





Titel V. Vol. 



150,000 


- 




Summa Konten der nnthwendigen Spoisungaanlagcu 
eiiiM-li lieblich der KiitMchadiguii£c»i für WniMr- 






eutxiehutig . 





1,130,000 

1 


B. Mehrkosten, 





3 


wenn 1} der läppe- Zubringer als Zweigkaual ausgebildet 







und bei Ifamii» durch eine Schiffsschleuse mit der Lippe 







verbunden wird. 








Nach Vol. t". Seit« 45 

>e tragen die Konten de* Lippe- 







Zweigkanats 

Die Kosten des Zubringer* nach Seile 4* Vol. C. ... . 

1,0011.000 

600,000 

— 





daher Mehrkosten des Lippe - Zweigknnal» 




400.000 

0 


C. Mohrkosten bei Ausführung des Osnabrücker Zweig- 
kanals anstatt des einfachen Haaso- Zubringers. 







Kosten di»* Osnabrücker Zweigkimnl» nach Seite IliO Vol. C. . 

613,000 

— 

— 




Kosten des Haas 

e -Zubringer* nach Seite 162 Vol. C. . . 

150.000 

— 

— 




Daher Mehrkosten des Osnabriicker Zweigkanals .... 

- 

• i ■ 

463.000 


6 
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Position 

Vordersatz 

Gegenstand der Veranschlagung 


0 e 

1 d b o t r a g 



Special* 

Anschlag:« 

einzeln 
£SU i Jbr 

1 H 

in Summa 
2 nfic l .tor 

1 



Auszug 









aus den Kostenanschlägen der Zwcigkanälc. 









\o. 1. Lippe-ZnelgWainitl 









für den Fall, dafe der Zubringer ans der Lippe als ein 
schiffbarer an seinem oberen Ende aus der Lippe zu 
speisender und mit der Lippe in schiffbare Verbindung 









zu Hetzender Zweigkannl mißgebildet wird. 









• Titel I. (trainier* erb. 







1 

733,1 

Morgen im Durchschnitt n 280 Thlr 

■ 


• 

205,324 

— 

— 



Tito! 11. Krd-, Büschnngs- und Itodeaibelten. 







2 

259,822 

Schuch truthe» Sund und Lehmboden. mm geringen Theile 









Mergel, zu lösen und in die Transportgernthe zu Inden 

h 1Ö -Sgr 

86,607 

10 

— 




3 

259,822 

Sc-hnrhtmtben dito zur VerwendungSStcllc zu transportiren 









nach Spccieller Berechnung des Anschlages (durcliKchnittl. 
Transportpreis 13 Sgr. 1 l'f.) 

1 13,546 

17 

2 




* 

13,893 

Schaebirutheu Erdarbeiten des Zubringer?» von der Heefaencr 









Muhle h |ä Sgr 

8,329 

24 

— 




3 

9,770 

lfd. Ruthen IlösrhtingMirheiten eintthltefclich der Rodearl>et* 









trn pro lfd. Ruthe 4 Thlr 

39,080 

— 







Summa Titel 11. Erd*. Rode- und BoHchuugH.trbeiten . 


• 


247,563 

21 

2 



Titel III. Itauworko. 







G 

1 

Kaminerschleusc zur Verbindung des Zweigkanals mit der 









Lippe bei Hamm 

33, (KM) 

— 

— 




7 

1 

Einlafsschlcuse bei der Ilcefscncr Muhle 

3,000 

— 





8 

1 

AbjiperrungSjirhleuHe und Entla->tungxschleuse 

4,000 

— 

— 




9 

31 

Brücken des Kanals n 5000 Thlr 

155,000 


— 




10 

2 

- Zubringers ii 2000 Tlilr. 

4,000 






11 


Durchlässe laut Specialbcrcchnnng 

125.607 

- 







Suinina Ti Irl III. Bauwerke . 

. 

. 


324,697 





Tii.'l IV. Kobeuanlagon und Insgemein. 







12 


T>ichtnngsarbeiten 

6,000 

— 

— 




13 


Verneinung des Leinpfades 

35,920 


— 




14 


Wärterhüuser 

5,000 

— 

— 




13 


Einfriedigungen 

17,960 


— 




16 


llafenanlag.il . 

15,000 

— 

— 




i? 


MühlrncntArhfidigung 

112.500 

— 





18 


Insgemein. Bauaufsicbt etc 

30.035 

8 

10 






•Summa Titel IV. Nehenanlftgen und Insgemein . . 

. 

. 

. 

222,415 

8 

10 



Summa No. 1. aller Kosten de» Lippe-Zweigkanals . 

• 

• 

- 

1,000,000 

— 

— 



Ka. 1. Lippe-Zubringer 









(»ua ileai Oberwasser der Heefsener Mühlo bis zur Scheiulstrocke 









des Kanal» bei Vinnum). 









Titel I. Granderwerb. 







1 

490 

Morgen & 2H0 Thlr 

* 

’ 


137,200 

— 

— 



Titel U. Erdarbeitern 







2 

160,000 

Srhnchtnitbeu za fiirdrrn und trnnsportiren i 23 j Sgr. . . 

124.000 






3 

9,800 

lfd. Ruthen Böschung»- und Rodearbeiteu k 3 Thlr. . . . 

29.400 


— 






Summa Titel II. Erdarbeiter! . 


153.400 

— 

— 



Ln tu* . . . 

. . | . 

290,600 

— 

— 
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Position 

de» 

8pc*nnh 

Anschlag* 

Vonicrxatx 



G e 1 d t. 

«trag 


Gegenstand der Veranschlagung 

einzeln 

.y£Uc { S<,r | 

ff 

in Summa 
JBk t 1 y 9 r 



Transport . . . 


—n 

, 

290.G00 




Titel Ul. Hauucrkr. 





1 

4 

i 

Einlnftei'hlctise 

3,000 

— 1 

— 



3 

33 

Krücken a 700 Tlilr 

23.100 

— ! 

— 


1 

6 


Durchlässe 

100,800 

— 

— 


1 



Sumrmi Titel III. Kauwerkc . 

■ 

• i 

‘ 

126,900 




Titel IV. Insgemein. 






7 


Dich tu YigHnrhe.it und Einfriedigungen wie vor 

22.760 1 

— 

— 



8 


Mühlenabfmduiig 

135.000 


— 



9 


Insgemein für ] {Anleitung etc 

24.740 

-1 

— 


| 



Summa Titel IV. Insgeinein 




182,500 

- 1 



Summa No. 2. Kosten des Lippe-Zubringers . 

• 

• 


600,000 




S*. 3. OMUliHirlirr Znrifltiiniil 


i 






dir den Fall, dafs ein ttchifflmrcr Zwcigkanal bis nach 





j 



Osnabrück, der seine Speisung aus der Haas« erhall. 








«angeführt wird. 








Titel 1. Grundenreib. 






1 

403,i 

Morgen ä 2*0 Tlilr . 

• 

• 

• 

112.924 

— 



Titel II. KnUrbeiten. 






2 

137,505 

Schnchtruthen Lehm- und Sandboden zu losen, verladen und 








45* zu transportiren 24 Sgr 

110,004 

— 




3 

4,840 

Ifd. Ruthen Böaclmngsarbcitcn » 4 Tlilr. 


— 






Summa Titel II. . 

• 

• 

• 

129,364 

— 



Titel III. Bauwerke. 






4 


a. Schleusen 

141,000 

— 

— 



5 


6. Drücken 12 u 5000 Tlilr 

60,000 

— 

— 



« 


C. Durchlässe 

53,995 

— 

— 





Summa Titel III. . 

• 


' 

224,995 

— 



Titel IV. NebenanUge« und Insgemein. 






7 


Mühleneutacbädigung 

60,000 

i — 

— 



8 


Ix*inpfnd 

12,000 

— 

— 



9 

WSrtcrhauser 

10.000 

— 

— 



JO 

Einfriedigungen 

4,800 


— 



•1 

Ilafenanhigen 

15,000 


— 



12 


Insgemein 

13,917 







Summa Titel IV. 

• 

- 

| ’ 

115,717 

— 



Summa No. 3 des Osnabrücker Z we.igkanals 

* 

. 

• 

613,000 

*— 



\o. 4. Der Haaue./ubrlager 








für den Fall, dafs Behufs der Speisung des Hauptkanals 








nur ein Zubringer gebaut wird. 








Titel I. Onndwwab. 






1 

U3,i 

Morgen ü 250 Tlilr. . 


■ 

* 

26,425 

_ 



Titel 11. Erd-, Böschung*- und Kodearbeiten. 






2 

42.221 

Scluichtrtilhcn za lösen und durchschnittlich 45* zu Irans- 








portirvn a S-+- 15* rund 24 Sgr 

33,776 

24 

— 



3 

1,540 

Ifd. Ruthen Bösehungsarbeiten einschließlich der vorkom- 








inenden Rodearbeiten a 4 Thlr 

6,160 

— 






Summa Titel 11. Erdarbeiten . 


, 

. 

39.936 

24 

{ 

Latu* . . 

• 

. 

■ . 

| 68,361 

24 


e* 
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l'onition 

liftM 

Speciid- 

AiinchlttgS 

Vordersatz 

Gegenstand der Veranschlagung 


G e 

1 d b 

e t r » R 



einzeln 
JSCit i .v 


in 8umma 
JSttt . -V 

1 K 



Transport .... 


• 

. 

69,361 

24 

_ 



Titel 111. Hauwerke. 







4 


Ein- und Auslafapchleusen 

6,000 

— 

— 




5 

3 

Brücken ii 1500 Tblr 

4,500 

— 

— 




6 


Durchlässe 

12,652 

— 

— 






Summa Titel Ul. Bauwerke . 

• 

• 

- 

23,152 

— 

— 



Titel IV. Nebeiianlagen, Nebenkosten und Insgemein. 







7 


a. Mühlenentschädigung für endogenes Wasser .... 

50,000 

— 

— 




8 


b. I Wnrterhnuf» 

2.500 

— 

— 




9 


r. Einfriedigungen 

1,500 

— 

— 




10 


d. Beaufsichtigung, Kcndanturgcbührcn und Insgemein für 









unvorhergesehene Ausgaben 

4,4«6 

6 

— 






Summa Tiicl IV. Nebenan logen, Nebenkosten u. Insgemein . 


. 

. 

58,486 

6 

— 



Summa No. 4 aller Kosten des H aase- Zubringers . 


. 

• 

150,000 

— 

— 



So. 5. Emo - Zubringer 









für den Fall, dnfs derselbe auf dem rechten Kinnufer als 









schiffbarer Zweigkanal erbaut wird. 









Titel I. Gnmderwerb. 









Auf 7375 lfd. Ruthen pro lfd. Rutlie zwischen 19 und 20 









Quadrat -Ruthen, im (lauten 







I 

765,* 

Morgen lleido u. leichten SandlKxlcn tu erwerben a tdOThlr. 

114,885 

— 

— 






Summa Titel 1. Gnmderwerb . 


• 

• 

1 14,885 

— 

— 



Titel II. Erdarbeitern 







2 

352,543 

Schachtruthen Sandboden zu lösen, luden und auf 35 Ru- 









tlien zu transportiren » 6-f-l3j = 19 J Sgr. .... 

226,215 

2 

9 




3 

7,375 

lfd. Ruthen Büschungsarbcitrn h 4 TWr 

29.500 


— 






Summa Titel U. Erdarbeiten . 


• 


255,715 

2 

9 



Titel III. Bauwerke. 







4 

t 

Schleuse k 

46,000 

— 

— 




5 

19 

Brücken ii 5000 Thlr. 

95,000 


— 




6 


Für Durchlässe und Aquaducte 

140,177 

— 

— 






Summa Titel III. Bauwerke . 


• 

• 

290,252 

— 

— 



Titel IV. Nebenanlagen und Insgemein. 







7 


Dlchtungaarbeiten, Leinpfadcvcrsteinuug, Wärterhäuscr, Ein- 









friedigungen 









Hafe.nanl&geu 

63,252 

— 

— 




8 


MiihlcncnUch&digung 

45,000 

— 

— 




9 




27 

3 





Summa Titrl IV. Nebeuanlagen und Insgemein . 


. 


139,147 

27 

3 



Sa. No. 5. Kotten de» rochtaaeitigen Emsxubringers . 


• 


800, (H)0 

— 

— 



So. 0 . Kau- Zubringer 









für den Fall, dafx derselbe auf dem linken Ufer als schiff- 









barer Kanal ausgcbildet wird. 









Titel I. Grundvrwerb. 







1 

576,* 

Morgen Heide, Snnd- und besserer Lehmboden im Durch- 









schnitt a 220 Thlr. 

126,896 

- 

— 






Summa Titel I. Grunderwerb 


- 


126.896 

- 

— 



Latus . . , 

1 - 1 . 

126,896 

- 

— 
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Position 

dos 

Special* 

Anschlag 

Vordersatz 

$ 

Gegenstand der Vornnscbtagung 


G e 

1 dbf t r»c 

ei ux 

JBS* 

ein 

Jjtr 

t ff 

iu S 
JWr. 


- 

Transport . . . 

* 



126,896 



Titel II. Erdarbeitern. 





2 

242867 

Schachtruthen zu lösen, laden und trunaportireu im Durch- 







schnitt zwischen 26 und 27 Sgr. 

212,407 

19 

2 


8 

6,340 

lfd. Ruthen Böschung** und Rodearbcitcn k 4 Thlr. . . . 

26,160 

— 

— 




Summa Titel II. Erdarbeiten . 

• 

• 


238,567 



Titel III. Bauwerke. 





4 

1 

Schleuse nebst Umfluth 

48.000 






5 

15 

Brücken a 5000 Thlr 

75,000 

__ 

! — 


6 


Für Durchlass«« und Aquädukte 

128,933 

— 

— 




Summa Titel III. Bauwerke . 

• 

• 

• 

251,933 



Titel IV. Xehcnunlagcn und Insgemein. 




. 

7 


Dichtung»arbci(en , VeittdnODg des Leinpfade«, Kinfricdi- 







gungen, Hafcnnnlagcn 

73,740 


— 


8 


Mühleneiitschädigiing 

45,000 


— 


9 


Insgemein für BauaulMcht etc, 

23,863 

10 

10 




Summa Titel IV. Nebenan Ingen . 


* 

. 

142,603 



Sa. No. 6. Kosten de* linksseitigen Ents-Zubringers 

• 

• 


760,000 



.\o. 7. Il'erre-Zulirlnier. 





1 

3,200 

Ifd. Ruthen Zubringer von durchschnittlich 0 Fufs Einschnitts- 







tiefe, 0 Fufs Sohle. Für Grunderwerb und ErdnrUcit a 







lfd. Ruthe 25 Thlr 

76,800 

— 

— 


2 

400 

lfd. Ruthen desgl. wie vor, aber bei lä Fufs Einschnittstiefe 





1 


do. wie vor, pro laufende Ruthe 75 Thlr 

30,000 

— 

— 


3 

400 

lfd. Ruthen Wawcrsiollon durch das Wesergcbirge, 8 Fufs 







weit, 7 Fuf> hoch, k lfd. Ruthe 100 Thlr 

40,000 

— 

— 


4 

18 

Brücken k ,500 Thlr 

9,000 

— 



5 


Durch!#*«* 

30,000 

— 

— 


6 

1 

Aufstau wehr in der Werre • EinUfttcbleute , M&blentnttcbi« 







digung 

44,000 

- 

— 


7 


Insgemein für Bsuaufsicht etc 

20,200 


— 




Summa No. 7. Kosten des Werre-Zubringers . 

• 


• 

250,000 



Auszug 







aus dem He»tenan>rhla(e des Dortmunder 





j 


Zwrlchanals. 







Titel 1. G runder werb. 





i 

361,, 

Morgen im Durchsehnitt ä 400 Thlr 

■ 

• 


144,560 



Titel 11. Erdarbeiters. 





2 

132,642 

Sehachtruthen Sand- und Lehmboden zu lösen und zu ver- 





| 


laden im Durchschnitt h 0 Sgr 


18 

— 


3 

132, G42 

Dieselben zu den Ablagerungsstollen zu trunaportireu (Durch- 







*chiiitt*prci* etwa» über 1 5 Sgr.) 

67,104 

13 

8 


4 

3,800 

lfd. Ruthen Rö&chungsarhciten n 4 Thlr 

15,200 

— | 

— 




Summa Titel II. Erdarbeiten , 


' 1 

• 

122,097 



Titel III. Itauacrkc. 





5 


o. Schleusen 7, a 40,000 Thlr 

322,000 

— 

— 


6 


6. Brücken 13 

96.640 1 

— 

— 


7 


c. Durchla»*e, Kanal- und Scitcndurchliift&e 

65.417 

— 

— 




Summa Titel 111. Bauwerke . 

- 

• i • 

484,057 

1 


Latus . . . 

! 

« ! . 

750,714 | 
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Position 1 
Uns 

Spccial- 
Anwhlags ‘ 


Vordersatz 


8 

9 

10 

11 


12 

13 

14 

15 

16 


17 


18 


7 

8 

9 

10 


11 


Gegenstand der Veranschlagung 


1,100 

1,100 


300 

90,000 

3,000 


Transport . . . 

Titel IV. Speisungsanlagen, 
lfd. Ruthen offener Zubringer h It'd. Rutbc 15 bis 16 Tlilr. . 
lfd. Rdi. Wasserstellen einschl der Nebenarbeiten äläOTtalr. . 
Für Aufräumung de» Erascherbctte* von Aplerbeck bi» Dort- 

niuud und IungMücin 

Für 

Summa Titel IV. Speisungsanlagcn . 


Titel V. Verschiedene Nebenanlageu. 
Dichlungsarbeiten vacat. 

4. Versteiriung de* Leinpfade» • • • • 

c. Wärterliiiuscr 

d. Einfriedigungen 

e. Uafcnnnlagen für 3 kleine Häfen bei Castrop Mengede 
und eine Wcndestello und lür den Hafen von Dortmund 

(irunderwerb 192 Morgen s 500 Tblr. . . 96.000 Tlilr. 

Erd- und Bßschuugsarbeitvi 31,290 • 

Wege- und Eisenbahngeleisc . . • . ■ 152.1 09 - 

Summa Titel V. Nebenanlagen . 

• 

Tit*l VI. hugcuefii. 

Für Bautuffticht, Rendanturgebühren uud kleine unvortarge- 
«ebene Mehrkosten ca. 4 pCt. nebenbereebneter Summen . 

Summa (oialis • 

Bei 8 Fuf»Wasscrticfe de» Kanal» betragen die Baukosten de» 
Dortmunder Zweigkaual* 


Geldbetrag 


Auszug 

•na dem Hoalenillirrschlag einer Hanaherbln- 
düng dr» Rhela-lleaer.kanala mit der 
■rhllTbiarrn Km« brl Khelne. 

Titel I. Omoderaerb. 

Morgen im Durchschnitt ä 1 50 Thlr 

Titel II. Krd* uud Böschungsarboiten. 

Schach trnthen Sandboden anszuheben und zu transporliren 

a 20 

Ruthen Böscbungsarbeit h 4 Tlilr. 

Summa Titel II. Erdarbeiter» 


Titel III. Bauwerke. 

Scbiffasddcuscu ft 30,000 Tlrlr. ..... 
WegeübcrfiUirung»brücken h 6000 l'blr. . . 

Durchlässe (Kanal und SeitendurcblSase) . . 

Summa Titel III. 


Bauwerke 


3,000 

8 


einzeln 

M, | -V I i* 


n,n<H> — — 

165,000 — — 

I 

18.000 — — 

90,000 — — 


Titel IV. Xcbenanlagen 

lfd. Ruthen Versteinung de» Leinpfade» ä 3 Tlilr. . . 
ScbleusenwÄrtcrhänser ä 2500 Tlilr. ... ... 

Einfriedigungen 

Für sim unliebe übrigen Nebenaiilagen , Uferbefestigungen 

Dichtungen und dergleichen 

' Summa Titel IV. Ncheuanlageu 

Titel V. Insgemein. 

Für Hauaufsicht, Rendanturgehüliren und unvorliergeaehenc 
Ausgaben circa 4 pCt. der hisherigen Anschlag»»umme 
Summa aller Kosten de« Verbindungs-Kanals 
mit der Ems bei Rheine 


9,500 

17.750 

3.800 


279,390 1 — i — 


in Summa 


60.000 

12,1(10 




240.000 

86,000 

20.000 


9.000 

20,000 

3.000 


8,000 — 


750,714 


1 


8 


290.000 — — 


310,440 — — 


48,845 29 


1,400.000 — 

1,424,050 — 


t 


45.000 


72,000 | — ! — 

i * 


296,000 — — 


40,000 — 


] I 

17,000 — | — 


470.000 — — 
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Position 

• 

Gegenstand der Ver»n*ehlagung 


G e 

1 d l> 

«trag 

Hpocial* 

Vordersatz 

einzeln 


in Summa 

AiwhUirs 



JWr- 

L±- 

LtL 

JOkc 

y?r 



Honten de« Kanal* »«*» Dortmund bl* cum 








Hbrln. 








(Austu? aus dem Special • Kostenanschläge des Rhein- 








Weser- Kanals.) 








A Knnalitrecke vom Rboin bi* xur Abzweigung de* 








Dortmunder Zweigkanals. 








Titel I. Grunderwerb. 






i 


Laut Nach Weisung auf Seite K Vol. A. 1. der Special-Koatcn- 








aiiM-'hläge Titel I. und 11 

• 

• 

• 

577,629 

1 — 



Titel II F.rdarheitcn. 





1 

2 


Lü»uug*kualeu nach Vol. A. I Seite 107 der Special-Kosten- 








Anschläge Titel I. und II 

166,516 

24 

6 



3 


Transportkosten nach Seite 108 derselben 

269,581 

5 

4 



4 


Rodnngakosten nach Seite I(*3 derselben 

10.320 


— 



5 


Büschutigsarbeiten nach Seite 109 derselben 

80.082 


2 





Summa Titel II. . 


• 

• 

526,500 

— 



Titel 111. Bauwerke. 








«. Schleim». 






6 

i 

Mündungs«rhleu*c am Rhein 

120,000 

— 

— 



7 

13 

Kanahchleuseu h 4G.OOO Thlr 

598,000 





$ 


6. firftcktin. 








Nach Seite 13U der Special-Kostenanschläge Tit- III. Vol. H. . 

373,200 

“ 

~ 



» 


e. Durchla*«*. 








Nach Seit« 519 der SpectAl-Kostcnniiscblige Tit. III. Vol. B. . 

184,093 

— 

— 



10 


J. SdtandwblAase. 








Nach der Zu*AmmcnKtrllung Vol. B. Seite 600 der Special- 








Kostenanschläge Titel III. annähernd . 

40,000 


— 





Summa Titel IU. . 



• 

1.315.293 

— 



Titel IV. NcbcnnnUgcn. 








a. Di<fetuag»arb(-itMi. 








1900 lfd. Ruthen Station 5 — 100 der Isten Meile 
1120 - - - 0— 56 - 2ten 



' 



H 

3.020 

laufende Ruthen tlieils durch Thoiischl.g, tlieils durch Sand- 








eiriAchwcmmung zu dichten durcli*ebniuL a 25 Thlr. . . 

75.500 

— 

— 





b. Ver*(cinon£ dtr I/tinpfad«. 








E* sind rund 6} Meilen oder 






12 

12,500 

Ruthen Leinpfad zu vcrsleinen ä 4 Thlr 

50,000 

— 

— 





c. WlitR’rhiuirr. 






13 

14 

Scbleusenwürte.rhäuscr h 2500 Thlr 

35,000 

— 

— 



14 

5 

Brückenwftrterbuden a 250 Thlr 

1.250 








<L Kinfrifdiicunjfta. 






15 

«! 

Meilen durchschnittlich h 2000 Thlr 

12,500 

“ * 






t. Hafv nsiil»tf*Mi. 

- 





16 


Grandcntucluidigiing No. 1 bis ** des Nachweises Seite 21 
Vol, C. der Kostenanschläge Titel IV. ($ Bemerkung) . 
Krdarbeit No. 1 hin 9 de« Nachweisen Seite 1 9 Vol. C. der 

136,185 

— 

— 





Kostenanschläge Titel IV. (Bemerkung). 






17 

61.440 

Schachtruthen bei einem mittleren Transport incl. Steigung 








von 20 Ruthen einachliefsiieh ä 20 Sgr. ... 

40,960 

— 

— 



18 


Aus Kanalffindn xu bestreitender Zuschuß» zu dem Bau von 








5 bis ß Brücken über die Kiseiibalui für den Anschlufs 
der nfidlichen Zechen . . 

60,000 

. _ 





19 o. 20 


Für Schienenstränge zum Aofatellen und Kangirt-n der Bahn- 








wagen an den Hafen nach Vol. C. Seite 12 — 13 der Ko- 
atenannchlfige Titel IV. 20,000 -4- 174,000 Thlr. . . . 

1 94,000 







Latus . . • 

605,395 

— 

- 

2,419,422 

— 
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Position 

des 

Special- 

Anschlag* 


Vordersatz 


Gegenstand der Veranschlagung 


Geldbetrag 


einzeln 

I : // 


in Stamm* 

.•asic ; jfrr | // 


21 

22 


23 

24 

2b 

26 


27 


2» 


29 


30 


320 


3«0 

3 


Traueport . . . 

/. Ucfcitlgong der lUurburifen. 

In der Mündungsstreckc am Rhein und der anschliefsenden 
Rheinufer nach Seile 14, VoL C der Kostenanschläge 
Titel IV. 

Quadratruthen Uöschuiigspflastcr a 50 Thlr 

Für rfmiutliche Übrigen Nebcnatilagen. Futtermnuern wo 
Solche anstatt der geböschten Kunutufcr erforderlich 

werden etc. 

Summa Titel IV. Nebenan logm . . 

Titel V. Speisung. 

Die unter Pos. 1 — 3 der Zusammenstellung Vol C . Seite 189 
der Kostenanschläge Titel V. veranschlagten Zubringer 
aus der Rmseher = 90-4-70-4- 220. 

lfd. Ruthen Spcisegriben u 12 Thlr. 

RinlafsschlcuHeti zu denselben ä 1000 Thlr 

Wasserentschtidigung wie Pos. 1H Seite 191 der Kostenan- 
schläge Titel V 

Insgemein für etwa erforderliche kleine Rriicken und Dureh- 

lä.vte der Speisegrfiben 

Summa Titel V. Speisung . 

Titel VI. Insgemein. 

Für Hauaufsicht. Rcndnnturgcbnhrcn und unvorhergesehene 
Ausgaben circa 4 pCl. der bisherigen Kosten .... 

Summa der Kosten für die Kanalstrecke vom Rhein 
bis zur Abzweigung des Dortmunder Zweigkanals 
Hierzu 

B. Koston des Dortmundor Zweigkanals. 

Nach Seite 206. Vol. C der Kostenanschläge Titel V. . . 

Summa der Kosten des Kanals von Dortmund 
bis zum Rhein 

Wenn die Wasserliefe de* Kanals S Fufs anstatt Gj Fufs 
sein soll, so betragen die Mehrkosten: 

A. Für die Strecke vom Rhein bis zur Abzweigung des 
Dortmunder Zweigkuiial* nach Seite 1 12, VoL A. I. der 
Specialk<K<ttCMians<'liläge Titel I. und II 

R. Für den Dortmunder Zweigkmml nach Vol. C. Seite 207 

der Kostenanschläge Titel V 

Im Ganzen . . . 
oder rund . . . 

Mithin stellen sieh die Kosten des Kanals von Dortmund 
bia zum Rhein 

lici 6 Fufs Wassert irfe auf 

bei n Fufs Wassertiefe auf 


14 «i Ml e nun aeli lag des llrowrher KanalM. 

(Auszug aus »len Special- Kostenanschlägen des Rhein •Weser-Kanals.) 

Der Kanal würde von seiner Mündung in den Rhein bis 
Station 90 der III. Meile mit dem projectirten Rhein- 
Wcser-Kanal zusiimnienfallcn« von hier bis in die Nähe 
von Herne (bis zum Oberwasser der Cremger Mühle, von 
WO die Speisung des Kanals erfolgen würde) die in der 


60b»3i)5 — — 


2,419,422 


< 


16,000 


J 2,605 — 


I 


4.560 

3,000 


30.0011 

3,440 


634.000 


41.000 


105.579 


. 

3,200.000 — ■ — 


1,400.000 — 


4,600,000 — — 


61.000 i — | — 

j I 

24,050 i — — 


85,050 — I 

«5,000 — 


4,600,000 — — 

4,G*5.000 ! _ — 
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( 


Position 

des 

i* 1 

V OmCT**t7 



O o 1 rf b 

«trag 


Specinl* 

Anschlag 

Gegenstand der Veranschlagung 

einzeln 


in Sauna* 




JM t 

& 1 

d 

Mi 

- y Vr 



Hohe 149 liegende Knnalhnitung forfectzcn. Die (5e- 
»animihlngc des Kanals wird 5 Meilen sein. Die Kosten 
desselben au (Jmndrrwerb, Krdarbcitcn und Bauwerke 
weiden von denjenigen der ersten 5 Meilen des Rhein- 
Weser-Kanal» nicht wesentlich verschieden mrin. 


.e,ihj 

JL C 

' 

1 



- 

Die Kosten sind daher wie folgt zu veranschlagen: 




1 




Titel I. Gründer* erb. 


l 






Laut Special-Knstcnnn« hing des («i ‘underw erbs lür den Rhein- 


f 

1 






Weser-Kanal, Vol. A. 1. Seite 7. 


| 




i 


1. MdI« 

169,130 


— 



2 


1L - 

103.785 

1 

— 



3 


III. - 

82.477 

— 

— 



< 


IV. - 

89,394 

— 

— 



5 


V. - 

72.765 

- 

— 





Summa Titel I. Grnndcnveib . 

1 

• l 

• 

517,551 

— 



Titel 11. KnWbeitcii. 


' ’ • 1 






Laut Zusammenstellung Vol. A. I. Seite 102 de* Special- 




* 




Kostenanschlags der Hrdarheitcn de* Rhein- Weser-Kanals 
sind zu bewegen 

■ 

•• 




6 


125.705 Schachtruthrn der I. Meile mit 

71,582 

— 

5 



1 


116.234 - - II. - - 

61,345 

21 

8 



8 


67,807 - - 111. - - 

26,746 

2 

10 



9 


62,672 - - IV. - - 

30.582 

23 

4 



10 


75,568 - -i V. - - 


13 

4 





44*. 1*6 Summa dic*elbcn. 






11 

448.186 

Schachtruthen zu losen und zu laden nach dem Durchschnitt*- 








preise de* Rhcin-Wo*er-K»nsl» 4 10 Sgr 

149,395 

10 




11 

10,000 

lfd. Ruthen Uüsehungsarbeite» einachliefslich der eorknm- 








tuenden Rodearbeit u 6 Tlilr 

60,0(10 

— 

— 





Summa Titel II. Erdnrbciten . 

• 

• 


436,366 

11 



Titel ill. Bauwerke. 








«. Schlc-atcn. , 


jr*<" 




13 

1 

MSiid»ng««chlcuse zur Verbindung de* Kanal* mit dem 








Rheine . . • . . . 

120,000 

— 

— 



u 

9 

Schleusen A 40.000 Thlr 

414.000 

— 

- 





b. ßrfick'D. 






15 


Laut Zusammenstellung Vol. Seite 137 de» Kostenan- 








schlage» der Bauwerke des Rhein- Weser-Kanals, Summa 
der I. bis V. Meile 

323,120 


— 





c. DurehlhMf. 






16 


Laut Zusammenstellung Vol. B, Seite 517 de* KotUuiu- 

■> : 







Schlages der Bauwerke des Rhein- Weser- Kanals I. bis 
V. Meile 

153.845 

i r " - 

_ 





«J. Seltene! iifvhlÄJWf. 


- 




17 


Nach Vol. B, Seite 600 (L bi* V. Meile) 

32,326 

i — 

- 





Summa Titel III. Bauwerke . 

• 

| ' 

j • 

1,043,491 

— 



Tittl IV. Nebenan taffen. 


i 






u. DktUun|(*Ar beiten. 


~r 






1900 lfd. Ruthen Station 5—100 der I. Melle. 



! 





1120 - - - 0— 56 - II. • 






18 

3,020 

lfd. Ruthen des Kanal» durch Tbonschlag reap. Sandein- 








schwemmnng zu dichten durchschnittlich 4 23 Thlr. 

75,300 

1 — 

1 - 





"Lato* . . . 

73,500 

! “ 

! - 

1,997.408 

1 li 
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Position 

de* 




0 • 

1 d b 

c t f a g 



Special- 

Anschlags 

. Vorrtcmulx 

r* T' 

Gegenstand der Veranschlagung 

ein/ 

sau 

•In 

L±- 

ff 

in «Suunsa 

jB6c | y 9 r 

1 f/ 



Transport . . . 

75,500 



1,997,408 

11 

7 



6. V#r*ttfin»-rung d«r I^iopfad«. 









5 Meilen oder 







19 

10,000 

lfd. Ruthen durchschnittlich A 4 Tlilr. 

40,000 


— 






c. W»rt«hSa*er. 







20 

10 

Schleusen wArterhäuser k 2500 Thlr 

25,000 

— 

— 




21 

4 

Wfirterbiidcn (BrückcnwÄrtcr) ä 250 Thlr 

1,000 


— 






d. Einfriedigungen. 




r 





5 Meilen durchschnittlich ä 1 500 Kuthcii. 







22 

7,500 

lfd. Ruthen Einfriedigungen k 1 \ Thlr 

10,000 

- 







r. Ha/rniinUjcen. 







23 


Grundentsch&digung = Summa der No. 1 bi» 0 de« Nach- 








• W.tit 

weises Vol. C. Seite 21 zum Kostenanschläge Titel IV. 
de» Rhein- Weser-Kanal» 

136,185 








Erdausgrnbun" ™ Sn. der No. 1 bi« 9 der Zusammenstellung 









Seite l!l de» K<>«triian»clil:igr» Titel IV. de» Rhein- We- 
»er- Kanal«: 

: f i — ..?>:■ 






24 

61,440 

Schach trul he n bei circa 20 Ruthen Transportweite einschlief»- 

■8 








lieh der Rüschungiuirbeit durchschnittlich a 20 SgT. . . 

40.960 

— 

— 




25 

• 

Kür Verbindung der llüfen mit den südlichen Zechen für 
Schiencngeleise xur Aufstellung und xuin Rungiren der 
Eisetibahmüge an den llAfcn laut Vol. C. Seite 12 bis 13 









de» Kostenanschlägen zum Rhein- Wii>er- Kanal 80,000 
-+• 174,000 Thlr. «= 

254.000 









/. Befestigung d<r Bv*rhunjrcn 









'der Mfindungsstrcckc und der anschliefscnden Rhcinnfer nach 









Vol. C. Seite 14 der Special-KostenanschlAge Titel IV: 







26 

320 

Qundratruthcn durch Steinschüttung und Pilasterung zu dek- 









ken durchschnittlich a 50 Thlr 

16.000 



— 
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ff. fnigtiaein 









für etwa erforderliche Futtermauern und andere kleine Nc- 









bcnanlngcn 

6,355 

— 

— 






Summa Titel IV. XcbcnAnlagcn . 


* 


605,000 

— 

— 



Titel V. Speisung des Kanal*. 









Der Kanal würde au9 dem Oberwasser der Oranger Mühle. 









ferner au» dem Oberwasser de» Neu- Essener Eisenham- 
mers und aus dorn Oberwasser der Wittfelder Mühle zu 
speisen sein und siud zu diesem Zwecke 







28 

3 

Einlaf*:«chlru*en zu erbauen durchschnittlich a 1000 Thlr. . 
90-1-70 (Siehe l'os. 1. und 2. des Kostenanschlages der 

3,000 

. •< ■ 


— 






Spcisekanfde des Rhein- Weser-Kanal» Titel V. Seite 189): 

- : • - 






20 

160 

lfd. Ruthen Znbringcr a 12 Thlr 

1,920 

- 

— 
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EntscbAdigung für bei trockener Jahreszeit entzogene« Was- 








»er. 7 Mühlen durchschnittlich h 15,000 Thlr 

105,000 

— | 

— 





1 i • r\i 

Summa Titel V. Speisung . 

• 

• 


109,920 

— 

— 



Titel VI. Insgemein. 







31 


Für Bauaufrirht , Rendanturgehühren und kleinere im Vor- 









stehenden nicht veranschlagte Kosten nahe 5 pCt. der 
bisherigen Summe 




137,671 

18 

5 



Summa aller Kosten de« Kmschcr Kanals 

• 

• 

• 

2,850,000 

— 

— 


Digltized by Google 


51 


Uebersicht 


der 

Baukosten des Rhein- Weser-Kanals und seiner Zweigkanäle 

(fdr Yier verschiedene Dimcu»iu:ien des Hauptkanala). 



A. 

B. 

& 

D. 


Bexeichnuog 

Bei Schleusen- 
dimensionen von 
31 Fufr Breit«. 

Bai Schleusen- 

Bei Schleusen- 

Bei Schleimen» 


ISO Fufs ton 

dimcnnionon 

dimensionen 

dimcnslooen 

Ko$ 

der 

Drempelapitz* zu 

ton 

▼00 

ton 

d 

Titel de» Kotten- 

Drmnpclxpitze, 

21 Fofs zu l8ÖFuf« 

24 Kult au ISO Kuf« 

24 Fufe zu 180 Fufe 

Zweig) 

anschlage*. 

6} Fof* Waasmtand 

zu 6) Fufj* 

AU Gf Kufe 

zu 61 Fufs 


6| Kufe ffmertiefe 

Waasertiefc 8 Kufe 

WasKrrtiefe 8 Fufs 

Wawertielo 8 FnC* 



des Kanal« und 
42FuftSohlei»breit«. 

Sohtenbreile36Fufa. 

Sohltmbreite 36 Fufs 

Sohlenbrcitc 42 Fufs. 

1 


Titel L (irsaderwerh . . 

2,110,802 Thlr. 

2.130.802 Thlr. 

2,130,802 Thlr. 

2,210,000 Thlr. 

' I 

1) Dortmunder Zweigkanal 

. U. Erd-, Rode- and 





Zinsverlust« in 3jibriger ! 





Bauzeit 1 

Büsch aigaarbeilea 

3,330,000 - 

4.210,000 • 

4,210,000 - 

4,450,802 - 

Summa aller Kerlen ; 

• III. IUiwerke ... 

4,163.303 - 

4,163,503 - 

4,363,503 - 

4,391,503 - 


. IV. NeWnanlageu . . 

1,300,000 - 

1,300,000 - 

1,300,000 . 

1,300,000 - 

2) Mebrkoatcn, wenn der ' 

. V. SpeisiiBgssslagfB 

1,150,000 - 

1,150,000 - 

1.150,000 - 

1,150, (WO . 

Lippeiubringer als Zweig- 

. TL Insgemeia . . . 

545,695 - 

545,695 - 

545,695 - 

547,695 - 

kanal aufgcblldet wird 
Zinarcrlnate 






•Summ» . . 

18, 200.000 Thlr. 

13,500,000 Thlr. 

13,700,000 Thlr. 

14,050,000 Thlr. 

Summa . 

Zinsvcrlu«tc während der Hau- 

. 




3) Mehrkosten, wenn der 

zeit 

1.320,000 - 

1,350.000 - 

1.370.000 . 

1,405,000 . 

Haaacxobringcr *. Zweig* 
kanalc nach dem Pies- 






Summa aller Kosten der 


! 



berge bei Chinabrück aus- 

Häuptling .... 

14,520,000 Tlitr. 

14,850,000 Thlr. 

15,070,000 Thlr. 

15,455,000 Thlr. 

gebildet wird .... 
ZjnstrrluxU' 

-Summa aller Baukosten 





Summa . 

oinvchJkfalieh der de« 






Dortmunder Zweig- 





4) Emsverbinduogftkaua] 

kan als 

16,030,000 Thlr. , 

16.360,000 Thlr. 

16,580,000 Thlr. 

16,965,000 Thlr. 

ZinsYcrlnste 

Summa . 

8umua Baukosten den 





Summa der Kosten des gao* 

gcjunnmton Kanalsy- 





zon Zweigkanal- System« 

atema (abgerundet) . 

17,250,000 Thlr. 

17,600,000 Thlr. 

17,800,000 Thlr. 

18,200,000 Thlr. I 

abgerundet 
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